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Resumo

Esta tese investiga a relacdo entre mobilidade e centralidade na metrépole do Rio de
Janeiro no presente. Partimos da consideracao do estreito vinculo entre 0 movimento
de pessoas e a urbanizacéo, representado no momento atual pela intensificacdo dos
deslocamentos e a crescente policentralidade das aglomeragdes. As nocdes de
mobilidade e transporte urbano e de infraestrutura e forma urbana séo discutidas
através do fendmeno da metropolizacdo, da mutacdo dos sistemas de acessibilidade e
do aumento da velocidade dos transportes, os quais estabelecem novas relagdes entre
redes técnicas e territdrios. A pesquisa busca investigar as infraestruturas de mobilidade
existentes no Centro tradicional do Rio de Janeiro, e que o articulam com sua area
metropolitana. A hipotese é de que as infraestruturas de mobilidade presentes no
Centro tradicional do Rio de Janeiro provéem explicacdes significativas para a sua
centralidade, no cenario atual de policentralidade do espa¢o metropolitano. Utilizamos
como premissa da investigacdo a analise em duas escalas, a da area metropolitana e a do
tecido urbano. As infraestruturas de mobilidade sdo abordadas através da compreensédo
de dois atributos que sdo as ligacdes, definidas pelas redes de acessibilidade, e 0s seus
nds, pontos onde ha acumulacéo espacial de atividades. Os aspectos metodoldgicos
relacionam a andlise diacronica a analise espacial da forma urbana, e a investigacdo das
centralidades urbanas a partir da analise dos fluxos exprimidos por dados de demanda
de transporte. As conclusdes apontam que no processo de mutagdo dos espacos
centrais, ocorrido a partir da ultima década do século XX na aglomeracéo do Rio de
Janeiro, ocorreu a consolidacdo de algumas centralidades em escala metropolitana, na
qual se destacam aquelas em localiza¢Bes mais distantes do nacleo, que tém ganhado
importancia e mais autonomia principalmente com relacdo ao motivo trabalho.
Entretanto, isto ndo tem acontecido as expensas da retragdo total do antigo Centro, que
se refuncionaliza, mantendo-se como centralidade polarizadora de func¢des importantes
em escala metropolitana. A presenca e a concentragdo no Centro tradicional de
importantes pontos de acesso e conexao as infraestruturas de transporte de alcance
metropolitano, ausentes em outras centralidades, contribuem para a sua manutencédo
como destino que mais polariza deslocamentos na metropole do Rio de Janeiro.



Abstract

This thesis addresses the relationship between mobility and centrality in the metropolis
of Rio de Janeiro in the present. Considering that there is a strong relationship between
movement of people and urbanization, represented at the present time by the
association of mobility growth and policentrality. The notions of mobility and urban
transportation, infrastructure and urban form are discussed through the phenomenon
of urban growth, the mutation of accessibility systems and the increase of speed in the
means of transportation, that establish new relations between technological networks
and territories. The research aims at investigating existing mobility infrastructures in
the Core, which articulate with the metropolitan area of Rio de Janeiro. The hypothesis
Is that mobility infrastructures located in the traditional city Center provide meaningful
explanation for its centrality pattern. The premise is based on a two scale analysis, the
metropolitan area and urban fabric scales. The mobility infrastructures are approached
by two of its attributes which are the linkages, defined by the accessibility networks, and
the nodes, points where there is spatial accumulation of activities. The methodological
aspects relate a diachronic analysis, to a spatial analysis of urban form, and to the
investigation of urban centralities through flows according to transportation demand
data. The conclusions point out that in the mutation process of central spaces, occurred
in the last decade of the 20™ century in the agglomeration of Rio de Janeiro, there was a
strengthening of some centralities, especially of those located farther from the Core
area. These have been gaining importance and autonomy, mainly related to jobs.
However, this has not been happening at the expense of the retraction of the old Core,
which is being re-functionalized, maintaining itself as a centrality that polarizes
important functions on a metropolitan scale. The presence and concentration in the
traditional city Center of important access points and connections to the metropolitan
transportation infrastructure, absent in other centralities, have a great share in
maintaining it as the destination that most polarizes trips in the metropolis of Rio de
Janeiro.
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mobilidade e centralidade
introdugéo

Introducéao

. Apresentacado

Esta tese esta voltada para a compreensdo da grande aglomeracao brasileira
contemporanea, sua forma e os espacos ligados ao movimento e a constituicdo das
redes de mobilidade de pessoas. Seu objetivo é buscar compreender o papel das
infraestruturas de mobilidade, entendidas aqui atraves das redes de acessibilidade e nés
de equipamentos de transporte coletivo?, visando contribuir com a pesquisa de
alternativas de politicas publicas e politicas de atuacéo profissional. Faremos uso de
uma leitura que associa a anélise espacial, a evolucdo histdrica, e a dados atuais de fluxo
relativos a demanda de viagens dos transportes urbanos, procurando entender como se
da a mobilidade nos centros urbanos e os padrdes de centralidade destes espagos em
relagdo a metrépole.

Tratar com novas situacfes no presente envolve o conhecimento dos fendbmenos
existentes, para alcancar respostas mais adequadas que atendam as necessidades de
faixas mais amplas da populagédo. Desta maneira, a argumentacao parte dos processos
de conformacéo e expansédo das redes de acessibilidade intraurbana de pessoas, e da sua
articulacdo com os polos de centralidade. Consideraremos 0s centros urbanos com
heranca historica, cujo desenvolvimento se caracterizaria pela transformacéo
progressiva do centro tradicional, de onde teriam sido expulsos — por um jogo de
concentragdo e dispersdo de atividades, e do valor da terra — a residéncia, as atividades
industriais e algumas formas de comércio.

Na longa histéria da urbanizacdo do mundo, as Gltimas décadas destacam-se
pelo crescimento sem precedente do tamanho das cidades. Em escala territorial, o
processo de urbanizacdo do planeta deu-se por meio do aumento da superficie das
cidades existentes, do incremento da densidade populacional e da multiplicagdo do

! Faremos uso da nomenclatura ‘transporte coletivo’ de pessoas no sentido atribuido por Vasconcellos (2005)
que classifica o transporte inicialmente em dois, o privado e o pablico. O transporte privado “... é usado pelo
proprietario ou por quem ele permitir; é o caso da bicicleta e do automovel; seu uso esta submetido a
regras...”. O transporte publico “esta a disposi¢ao do publico, mediante pagamento. Sua principal
caracteristica legal é que esta submetido a algum tipo de controle por parte do governo...” “... O caso mais
comum € aquele em que muitas pessoas, independentemente de se conhecerem ou ndo, podem usa-lo,
guando ele se chama coletivo, como nos 6nibus, trens e metrds; em outros casos, ele € exclusivo das pessoas
gue chamam por seus servicos — caso do taxi e do dnibus fretado por empresas para transporte de seus
funcionarios” (VASCONCELLOQOS, 2005, p. 42).
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ndmero dos centros urbanos. Com isto, no final do século XX, a metropole com grande
numero de habitantes tornou-se um fato comum e, mais recentemente, um dos
grandes problemas do mundo contemporaneo. Este contexto contribuiu largamente
para alterar a imagem da cidade em busca de novas formas de urbanidade (Lefebvre,
1968) — ou no alargamento da sua nocdo — a qual se faz referéncia, mais recentemente,
como crtyness, que sugere a possibilidade de outros tipos de urbanidade que ndo aquela
tradicionalmente propagada pelos paises desenvolvidos do hemisfério Norte (Sassen,
2007, p.276). Cabe lembrar, também, que nos paises em desenvolvimento,
especificamente os da América Latina, as grandes cidades tornaram-se metropole s a
partir dos anos 1950, quando o processo de industrializacdo provocou a emergéncia de
territérios economicamente integrados. Mais recentemente, uma das caracteristicas
desta metropolizacéo é a extensdo descontinua da urbanizacao sobre o territério, ao
mesmo tempo em que ocorre a diminuicdo das densidades médias. De forma geral,
grande parte destas metropoles registra um crescimento urbano impar, apesar de seu
decréscimo nos ultimos anos, pois elas vivenciam no tempo de uma geracgdo indices que
Londres levou dez e Chicago trés geracdes para atingir (Harvey, 2000, p.16-17).

Argumenta-se que a grande aglomeragdo contemporanea, embora em
construcdo por toda parte e vista por todos, seria de fato transparente as concep¢des e
categorias urbanisticas sob as quais se continua a operar. Este fenbmeno urbano — de
extensdo da urbanizagdo através do territorio e da quebra da relagdo hierarquica entre o
centro e a periferia — vem suscitando, desde os anos 1960, reacGes de adeséo ou de
rejeicdo, mas ndo de indiferenga. Dentre alguns autores que tém investigado as
condicdes que corroboram o atual crescimento urbano e as novas formas urbanas
geradas por ele, pareceria haver duas correntes principais: uma que vé neste processo a
conformacdo de uma nova forma urbana: metapolis para Frangois Ascher, citta diffusa
para Bernardo Secchi, cidade genérica para Rem Koolhaas; enquanto outros, como
Francgoise Choay e Jane Jacobs acreditariam tratar-se da perda definitiva da cidade e da
degeneragdo da vida urbana, no processo de uniformizagdo dos territorios.

Estudos mais recentes, como os desenvolvidos por Hall e Pain (2006), apontam
na direcdo do fendmeno do policentrismo de grandes regides urbanas, que teria surgido
em funcdo do processo de descentralizagdo das grandes cidades centrais para outras

2 HALL; PAIN (2006) sinalizam para a existéncia do estudo de GOTTMANN, J. (1961). “Megalopolis: The
Urbanized Northeatern Seabord of the United States”.
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menores adjacentes, no que eles intitulam de regides policéntricas das megacidades®.
Nos paises do Norte, 0s mecanismos subjacentes a este processo espacial estariam
relacionados com a globalizagdo da economia e a sua ‘informacionaliza¢do’, no sentido
da abordagem descrita por Manuel Castells (1996), da mudanca das bases econémicas
da manufatura para a producgéo de servigos avangados que lidam com a troca de
informacdo. A interpretacdo dessas conversdes geoecondmicas nos paises do Sul,
especificamente no Brasil, é descrita por Milton Santos (2002) como modernizagéo
segmentada, ao apresentar um processo heterogéneo onde simultaneamente a
modernizacdo de atividades, ocorreria a expansdo da pobreza, o que reforcaria a divisdo
em dois polos, um superior e outro inferior, o espaco da metropole (1979). Uma das
facetas deste processo de urbanizacdo no Brasil vem sendo investigada por Reis (2006,
2009) ao enfocar as areas metropolitanas e suas faixas envoltérias, através da formacao
de éreas de urbanizacao dispersa e novas formas de tecido urbano, utilizando-se para
tal da analise da producdo material do espaco urbano.

Considerando que as grandes aglomeracGes estdo estruturadas a partir do
suporte fisico e ambiental, das atividades sociais e econdmicas que se desenvolvem
nesse meio, e pelas suas redes de acessibilidade e mobilidade, compreendemos que a
sua forma se expressa na relacdo complementar e indissociavel entre os fluxos e 0s
fixos. Neste sentido, partimos da contribuicdo seminal, de base social, de Manuel
Castells (1996; PFLIEGER, 2006) e outras de alguns urbanistas (GRAHAM &
MARVIN, 2001; DUPUY, 1991) direcionadas para a compreensao do conceito de rede
na esfera urbana e sua base material definida pelas infraestruturas. Estas contribuicdes
permitiriam cercar com melhor acuidade a questdo urbana contemporanea, pois seriam
capazes de se aproximar da complexidade de alguns tipos de relacao entre espaco-
tempo-informacdo-territdrio, presentes na organizagao da sociedade e expressas no
meio urbano.

A nossa pesquisa fundamenta-se no ponto de vista de alguns autores de base
social (ASCHER, 1995; BOURDIN, 2007), e relacionados ao urbanismo (DUPUY,
1991) sobre o papel desenvolvido pelos fluxos de bens, informacdes e pessoas — BIP,
gue tradicionalmente sempre estruturaram as cidades e que, no momento atual, através
de novos impactos tecnoldgicos se identificariam com a prépria idéia da grande
metropole. Com isto, fazemos referéncia aos avangos qualitativos e quantitativos das

* Em inglés ‘polycentric mega-city region’ ou MCR.
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tecnologias de comunicacdo e transportes que aceleraram os movimentos e vém
introduzindo mutac@es profundas na estruturacdo urbana. Sob o aspecto tedrico,
desenvolvemos alguns temas que serviram de suporte para a analise empirica, como:
mobilidade, forma urbana, transporte urbano e infraestrutura.

No gue tange a mobilidade, tematica recente que envolve, sobretudo, uma
inversdo do enfoque sobre a demanda para o de oferta do transporte, observamos que
os estudos que vém sendo realizados estdo, em geral, voltados para o efeito da
mobilidade sobre 0s modos de vida e a relagdo destes com os espagos do transporte. No
campo da geografia e da geografia dos transportes, os estudos tém se preocupado em
desvelar os fatores que poderiam ser decisivos para a determinacdo das centralidades,
tendo em vista a expansdo territorial das cidades, especialmente apds a disseminacdo do
automovel. E, mais recentemente, nos paises desenvolvidos, sobre os impactos dos
trens de alta velocidade. Ndo poderiamos deixar de mencionar o desenvolvimento dos
estudos na area de transportes motivados pelo problema da congestdo, ocupando-se
setorialmente da gest&o da circulacéo.

Neste sentido, considerando que as infraestruturas de mobilidade de pessoas sao
de longa permanéncia no tecido urbano em relagdo as mudancas determinadas pelo
crescimento urbano e a rearticulacdo dos fluxos intraurbanos, nos parece que ainda
avalia-se mal o impacto das infraestruturas sobre as transformac6es no padrao de
centralidade, principalmente daqueles centros portadores de herangas histéricas.

Partindo destas premissas, pretendemos demonstrar que a relagéo entre as
infraestruturas ligadas a mobilidade de pessoas — em sua dimenséo intraurbana —e a
transformacao espacial dos centros tradicionais, ainda néo foi sistematicamente
investigada. Fazemos referéncia ao processo de evolugdo urbana dos centros
tradicionais que corresponde, inicialmente, ao todo da cidade em si, logo se
transformam em centros de negdcios, e posteriormente sdo esvaziados, passando a ser
objeto de um processo de refuncionalizacgéo.

Para efeito de estudo, a pesquisa se prop0de analisar a evolucao da estruturagédo
da mobilidade do Centro na dinamica de umas das metrépoles brasileiras, o Rio de
Janeiro. Enfocamos nossas discussdes sobre uma unica aglomeragéo por acreditarmos
gue as tendéncias apresentadas no Rio de Janeiro possuem especificidades —
principalmente politicas e econdmicas, resultantes dos processos que envolveram sua
condicdo de ex-capital do pais — embora comungue das mesmas questdes
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macroecondmicas e sociais de outras grandes cidades brasileiras e, em outro contexto,
de uma rede de metrépoles mundiais.

II. Hipobtese

Consideramos que mobilidade e forma urbana sdo dois aspectos de uma mesma
realidade social. Esta realidade social é, inicialmente, um sistema de intera¢fes muito
diversas que, para acontecerem, dependem tanto dos lugares afetados, alguns deles
especializados, como dos fluxos de mobilidade, necessarios para se passar de um lugar a
outro. Esta afirmativa resulta da verificacdo de que a forma urbana e a mobilidade
perseguem finalidades parcialmente comuns, interagindo uma sobre a outra, sendo,
portanto, complementares e indissociaveis uma da outra. A forma urbana condiciona
as formas de mobilidade, juntamente com os componentes politicos e econdmicos que
mediam fortemente esta relacdo, assim como as condi¢des de mobilidade influenciam a
forma urbana.

Como decorréncia desta muatua influéncia, que correria o risco de ser
interpretada de forma ligeira como uma tautologia, os estudos académicos, embora a
principio, frutos de iniciativas setoriais, vém sendo continuamente reformulados e vém
ganhando uma reflexao critica quanto aos aspectos sociais, politicos e espaciais da
mobilidade. Desta forma, as pesquisas mais recentes objetivam nao mais adaptar o
territorio ao trafego, mas sim limitar o uso do automovel — que, apesar de tudo, ganha
cada vez mais importancia no modo de vida — avaliando as possibilidades de inter-
relacGes e visando outros modos de deslocamento. Alguns destes estudos se pautam por
uma andlise mais generalizada das relagdes entre mobilidade, infraestruturas e
urbanizacdo, desencadeada a partir de uma nova interpretacao de politicas de
desenvolvimento urbano ambiental sustentavel.

O tratamento dado a relacdo entre forma urbana e mobilidade no espacgo dos
centros parte do pressuposto de que o centro € um elemento da estrutura urbana da
aglomeracéo e que nele convivem forcas de concentracao e dispersao que moldam sua
configuracdo. Trabalhamos com a hipotese de que as infraestruturas de mobilidade
presentes no Centro tradicional do Rio de Janeiro provéem explicagdes significativas
para a sua centralidade, no cenério atual de policentralidade do espaco metropolitano.

No caso da metropole do Rio de Janeiro, o centro tradicional é também o de
negocios, o historico e o principal. Este Centro vem passando nos Gltimos anos por um
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marcado processo de mutacdo de funcdes. Neste contexto, a investigacao sobre o papel
das infraestruturas de mobilidade indica padrées de organizacdo que poderdo auxiliar
no processo de reflexdo e comprovacdo de nossa hipotese. Acreditamos que esta
investigacdo possibilitard uma compreensédo da inter-relacdo das infraestruturas de
mobilidade e um aspecto do padréao das centralidades na grande metropole brasileira
contemporanea.

. Justificativa

No campo da arquitetura e do urbanismo indicam-se, em geral, trés principais linhas
de pesquisa que examinaram as relagdes entre movimento, infraestrutura e territério.
Inicialmente, 0 Movimento Moderno em sua corrente progressista, na transi¢cdo do
século XIX ao XX, que teoriza a separacdo entre o contexto urbano e viario,
representada, sobretudo, pelas formulagdes tedricas de Le Corbusier e aprofundada
pelos trabalhos dos CIAM (Congressos Internacionais de Arquitetura Moderna). Esta
vertente estaria alinhada a contribuicéo fundacional de Idelfons Cerd4, que anuncia em
meados do XIX, uma dissocia¢do radical entre a funcéo circulatoria (vialidad) e a
residencial (habitat). De forma contestatoria a esta tendéncia, a reflexdo fundada sobre
0 aporte dos trabalhos italianos substitui a compreensdo de suas liga¢des a separacao
rigorosa do viario e dos edificios, ou seja, em lugar de pensar a cidade a partir do
edificio, pensa-se o edificio a partir da cidade. Esta corrente, na qual destacam-se as
contribuicdes de Saverio Muratori, Aldo Rossi, Vitdrio Gregotti e Giuseppe Samona,
incluiu uma necessaria reconstituicdo de um saber sobre o urbano pela arquitetura,
colocando no cerne da reflexdo arquiteténica o tragado das vias, o retalhamento do lote
e as regras de ordenamento. Na sequéncia, a redescoberta da forma do espaco publico e
0 respeito pelos tragados existentes conduziram a proposi¢do do Projeto Urbano como
alternativa ao urbanismo generalista do plano de massa, ainda herdeiro da
representacdo de um zoneamento e de volumes em planta baixa. Esta nova abordagem,
que desafia a forgosa e antiga hierarquia entre o plano e o projeto, abre caminho a
retomada da exploracdo das relacfes entre os espacos abertos e os edificios. No inicio
dos anos 1990, ganha notoriedade a experiéncia da cidade de Barcelona, Espanha, nos
projetos de requalificacdo urbana e na préatica do planejamento estratégico como
projeto de cidade. Também sobressaem as contribui¢des tedricas no sentido de precisar
a nocao de projeto urbano, empreendidas por Nuno Portas e Chistian De Villers, entre
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outros. Estes estudos sdo concomitantes ao fendbmeno da periurbanizacgéo, limite
geografico e obstaculo tedrico a ser transposto para a reproposi¢ao de regras de
crescimento da cidade antiga, para a qual a metropolizacdo coloca novos desafios ao
instaurar relacGes inéditas em escala geogréfica.

Desde meados da década de 1980, registramos na literatura internacional e
nacional investigacdes sobre 0 movimento de pessoas, bens e informacao nas grandes
aglomeracoes sob diferentes Oticas. Nestas se evidencia a recolocagdo da questéo entre
os deslocamentos, as atividades humanas e as formas urbanas associadas ao
crescimento urbano em face ao desenvolvimento dos mercados globais, somadas as
novas tecnologias de comunicagdo e transportes (CASTELLS, 1986; DUPUY, 1991;
SANTOS, 2002; GRAHAM & MARVIN, 2001; SASSEN, 1991). Grande parte dos
autores dedicados a este tema pensa a cidade a partir da idéia de rede que colocaria em
relagdo cidades e territorios de forma reticular, transgredindo as barreiras e 0s
zoneamentos através dos quais a tradi¢do do urbanismo vinha tratando a aglomeracéo.
Estas investigacdes se distinguem por chamar a atengéo sobre as novas relagdes que a
disseminacdo do todo das redes técnicas urbanas estabelecem sobre a estrutura do
espaco urbano.

Os estudos acerca da mobilidade intraurbana de pessoas vém sendo marcados
pela abertura de um novo campo para urbanistas e arquitetos. Algumas destas
abordagens se pautam por visGes sistémicas e integram a geografia e aos transportes, 0s
desafios ligados ao enfoque social, espacial e do meio ambiente, onde a mobilidade néo
€ mais encarada separadamente das outras atividades do cotidiano. Este novo contexto
epistemoldgico tende a favorecer o didlogo entre as disciplinas e a aproximar as
problematicas de pesquisa (ALLEMAND, ASCHER, LEVY, 2004; ASCHER, 1995;
BOURDIN, 2007; AMAR, 2004; VASCONCELLOS, 1996, 2001; WIEL, 1999). Grande
parte destes autores vé a mobilidade ndo somente como uma técnica de unir lugares
distintos, mas como um lugar em si mesmo, identificando-a com a possibilidade, a
potencialidade e a virtualidade do deslocamento. Assim, 0 que acontece nos seus
espacos e tempos ndo pode ser encarado como um simples efeito do urbano, mas sim
como um dos maiores desafios atuais da urbanidade. Com isto, coloca-se a questao
sobre em que medida o territorio é fragmentado ou unido em funcéo do crescimento
da mobilidade, que tende a generalizar-se, e onde o direito a acessibilidade ganha um
valor anteriormente inexistente.
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Sobre o estudo das mudancas nos modos de deslocamento e 0s vestigios destes
na forma urbana, outros autores (ALONZO, 2005; BELLANGER, MARZLOFF, 1996;
DUPUY, 1995; WACHTER, 2004; MANGIN, 2004; DUARTE, 2007) tém direcionado
seu trabalho frequentemente segundo enfoques historicos e discutido a evolucéo
tedrica e instrumental das formas de mobilidade de pessoas e 0 arranjo dos territdrios
em virtude das mudancas de dimensdo da urbanizacgao. Eles buscam destacar a
importancia de confrontar o trafego urbano de um lado e a realizacdo da forma urbana
de outro, colocando em questéo as competéncias do arquiteto sobre a forma urbanae a
construcdo do espaco publico face aquelas do engenheiro sobre as redes e as vias de
circulacdo, fruto da ingrata especializacdo de competéncias das ultimas décadas. Esta
abordagem enfatiza, entre outros itens, as transformacdes da cidade histérica com
deslocamento a pé e a estratificacdo lenta que emerge com a cidade moderna, ligada a
deslocamentos maiores e a rapidez permitida pelo automdvel, assim como a
apropriacdo que é feita dele, considerando o espaco que ocupa e sua influéncia sobre 0s
estilos de vida.

Na producao cientifica sobre o transporte urbano destacamos aquelas
relacionadas a geografia dos transportes (RODRIGUE et al, 2006; HANSON, 1995),
gue consideram os deslocamentos urbanos como meios de reproducdo, um meio para
realizacdo de uma atividade, deixando de privilegiar unicamente a eficiéncia das
infraestruturas para incorporar a preocupacgao com os deslocamentos em si. Os estudos
sobre 0s transportes remetem também a teoria classica da localizacéo e a proposi¢do de
modelos tedricos e, neste sentido, sdo diversos 0s autores que procuram descrever e
analisar os espacos centrais partindo da analise do movimento, propondo
metodologias, indices e indicadores. Destacamos aqueles mais abrangentes e que
apresentam metodologias de calculo menos sofisticadas, portanto de mais facil leitura
para 0s outros campos, em especial aqueles que analisam a questdo da centralidade em
funcdo da demanda de viagens (KNEIB, 2008; FRENKEL, 2008; PORTUGAL, 2003;
JORGENSEN, 1998). As investigacOes sobre 0s vestigios espaciais do transporte,
considerando a evolucao dos modos de transporte (NEWMAN & KENWORTHY,
1999) se somam a nossa reflexdo sobre as relacdes das infraestruturas com o territorio.

O papel das infraestruturas nas transformacdes da dimensdo da urbanizagéo e
examinado através de autores (HERCE & MIRO, 2002; HERCE & MAGRINYA, 2002;
HERCE, 2009; GOMEZ-ORDONEZ & SOLA MORALES, 1977; PRELORENZO &
ROUILLARD, 2009; PRELORENZO & ROUILLARD, 2007) que as veem como uma
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temaética capaz de recolocar teoricamente novos questionamentos a forma urbana.
Desta maneira, as infraestruturas de mobilidade ganham importancia ao serem
entendidas como capital fixo instalado, atrelando desenvolvimento e crescimento a sua
presencga ou auséncia, seu carater de tecnologia de ponta ou de precariedade. Tendo
Isto presente, registramos que ndo foram encontrados trabalhos que tratem das relagdes
entre as infraestruturas de transporte e a estrutura do centro tradicional, sobretudo do
ponto de vista das particularidades da produgdo material do seu espaco. Entretanto,
atestamos a existéncia de estudos mais antigos que ressaltam a formacdo, 0 movimento
e as transformacdes do espaco do centro urbano tradicional pela conversao do uso do
solo com especializagdo para administracao e servigos, que teriam transformado 0s
antigos centros em areas centrais de negécios (MURPHY, 1971; HORWOOD &
BOYCE, 1959; POLYDORIDES, 1983).

No que se refere aos estudos sobre 0s centros se pode observar, principalmente
na literatura internacional, que estes sdo mais numerosos no periodo apos a Segunda
Guerra Mundial, momento marcante de crescimento das cidades em virtude da
disseminacdo do automovel. Atualmente, percebemos o deslocamento destes temas
sobre a configuracdo dos centros em dire¢do a sua gestdo (town centre management)
(BASILE; 2007), ou mesmo sobre o papel dos espacos publicos e da cultura nas
politicas publicas como potencial renovador (LOUKAITOU-SIDERIS A., BANERJEE
T.,1998; DEL RIO, 1997; MESSENTIER, 1992; SANTOS, 1993). Ainda no que se refere
as pesquisas sobre o centro historico, alguns autores buscam caracterizar as diferencas
entre a conformacao desse espacgo nas aglomeracdes dos paises desenvolvidos em
comparacao aos paises emergentes ou em desenvolvimento (GODFREY, 1999;
GODFREY, 1991; WARD, 1993) ao observar principios de coeréncia e dispersdo
espacial distintos, face a heterogeneidade social e a crescente informalidade das relacdes
econOmicas presentes no segundo caso.

Sobre a evolucdo urbana do Rio de Janeiro, dos meios de transporte e da
metropole sdo numerosos os estudos histdricos, onde as contribuicdes de ABREU
(1987) e SANTOS (1934) sao importantes referencias as quais se somam as de outros
(VON DER WIED, 2009; SILVA, 1992; RODRIGUEZ, 2004) voltadas para a evolugdo
dos meios de transporte. Especificamente sobre o Centro e a metrépole do Rio de
Janeiro e as relacOes de centralizacédo e descentralizacdo os aportes mais significativos
vém da geografia, onde se destacam dois grandes estudos (IBGE, 1967; RABHA, 2006),
onde o segundo pode ser visto como atualizagdo do primeiro. Finalmente,
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evidenciamos que as formulacOes para a compreensdo do Centro da aglomeracgéo do
Rio de Janeiro como uma centralidade metropolitana e sua articulacdo através das
infraestruturas de mobilidade ainda permanecem esparsas (JORGENSEN, 1998;
VILLACA, 2001) e ainda sdo raros os estudos que relacionam a forma urbana aos
deslocamentos.

No que se refere aos dados dos deslocamentos urbanos, sob a perspectiva da
engenharia dos transportes, salientamos as informagdes reunidas pelos estudos da
ANTP (Associacdo Nacional de Transportes Publicos) sobre a mobilidade urbana no
Brasil; o Plano Diretor de Transporte Urbano da Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro, elaborado pelo Governo do Estado, em 2005; e o Plano Diretor de Transportes
da Cidade do Rio de Janeiro, elaborado pela Secretaria Municipal de Transportes da
Prefeitura, em 2005. Entretanto, trata-se de grandes planos alicercados em extensos
levantamentos de dados, que sdo apresentados em seu formato institucional, no qual
sdo minoradas as caracteristicas de um local especifico em favor de uma visédo de
conjunto e de acgdes globais.

E, pois, desta maneira que nos parece que nossa tese se justifica como
contribuicdo ao aprofundamento das problematicas das grandes metrépoles brasileiras.
A primeira questdo diz respeito a mobilidade de pessoas no meio intraurbano e a
maneira como se ddo os deslocamentos na aglomeracéo. Isto se relaciona com a oferta
do transporte que, por sua vez, esta relacionada as redes de acessibilidade e sua
capacidade de responder a uma demanda. Com o alongamento das distancias e 0s
problemas ligados a congestdo, quais seriam as mudancgas em curso no padrdo dos
deslocamentos cotidianos? O antigo centro, que se constitui historicamente como local
mais acessivel para a metrépole, continuaria cumprindo este papel? Em que medida e
por que motivos? Isto nos conduz a uma segunda interrogacéo, relacionada ao centro
como espago de heranca historica, que se coloca, neste inicio de século XXI, como mais
uma centralidade no contexto de policentralidade metropolitana. Parece-nos oportuna,
portanto, a investigacdo do seu papel funcional nessa estrutura, que se complexificou
com a metropolizacdo polinuclear. Finalmente, afigurasse-nos relevante abordar as
infraestruturas de transporte, seu espa¢co como local de mobilidade, sua localizagdo e o
papel articulador com os espacos da mobilidade. A atual estrutura urbana exige uma
diversidade de deslocamentos, fazendo com que o tempo dispendido nos transportes
aumente, influenciando na maneira como eles sdo vivenciados cotidianamente. Como
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0s antigos terminais de transporte, e 0s novos, podem acompanhar essas
transformacdes da mobilidade intraurbana?

Nossa investigacdo pretende trazer subsidios a estas discussdes partindo da
apreciacdo de dados da demanda de viagens urbanas, sobrepondo-as a uma visao sobre
as infraestruturas de mobilidade localizadas no Centro da metrépole do Rio de Janeiro.

IV. Premissas tedricas e metodoldgicas — abordagem em duas escalas

Nossa pesquisa esta voltada para o estudo do movimento humano na aglomeragéo
através da analise das infraestruturas de mobilidade no espaco intraurbano, no
presente. E, para melhor caracterizar a amplitude destas mudancas, buscamos observa-
las como parte de um processo da evolugdo urbana.

O objetivo desta tese é estudar o movimento de pessoas no espaco intraurbano e
estabelecer relacBes com a forma e a estrutura urbana das centralidades, sob a ética do
urbanismo e da arquitetura. Esta tematica é recorrente nas analises de profissionais das
areas de transportes, economia urbana e geografia, contudo, nestas disciplinas os
objetos sdo necessariamente outros, como também os métodos.

Desta maneira, apoiamo-nos na visao de Reis (2006) que considera o projeto de
arquitetura e urbanismo uma forma de ciéncia aplicada, onde se valoriza uma
abordagem de base empirica, que toma como eixo de pesquisa 0s levantamentos de
campo e os estudos de caso, tanto quanto as elaboracgdes tedricas amplas e 0os modelos
de aplicagdo. E neste sentido que Reis (op. cit., p. 41) ressalta a importancia do estudo
da organizagdo material do espaco urbano, focalizando “ [...] as condic@es de
organizacdo geral do territorio, na medida em que permitem um estudo mais
aprofundado das especificidades da producdo do tecido urbano e suas relagdes com
alteracdes na vida cotidiana da populacéo, nas regides mais urbanizadas”.

Na maior parte dos estudos sobre o processo de urbanizacdo contemporanea
com perspectiva social Reis aponta, concordando com Villaga (1998), que tanto os de
carater tedrico como os trabalhos de planejamento regional ndo tém como objetivo a
elaboracdo de modelos para anélise e acdo no espaco intraurbano. Com isto, afirma o
reconhecimento das diferencas entre o espaco regional e o espago intraurbano, onde o
primeiro é dominado pelo deslocamento das informacdes, da energia e do capital e das
mercadorias em geral e 0 espago intraurbano, ao contréario, € estruturado
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fundamentalmente pelas condi¢des de deslocamento do ser humano, seja como forga
de trabalho, seja como consumidor.

O reconhecimento da diferenciacdo entre estes dois objetos de estudo, espaco
regional e espaco intraurbano, redundaria também na diferenciacgéo do carater dos
estudos desenvolvidos. O espaco regional é quase sempre representado com base em
abstragdes, como um conjunto de pontos, linhas e areas, deduzidos de caracteristicas
quantificaveis como populacdo, dados de producéo, densidades, etc. Ja as condi¢des em
que ocorrem as formas de organizacdo do espaco intraurbano devem ser captadas ndo
“apenas por intermédio de suas generalidades, de dados estatisticos, mas devem ser
estudadas também, de modo especial, pelas condi¢cdes materiais de suas configuraces,
em toda sua diversidade” (REIS, 2006, p. 42). Reis, seguindo a Idgica do espaco
intraurbano, argumentada por Villaca, encaminha sua investigacdo como algo
fundamentalmente concreto, a ser registrado por suas formas geométricas de divisdo da
propriedade e da edificacdo — as quais conceitua como tecido urbano — como também
pelas infraestruturas e pelos servigos de consumo.

Tomando como base 0s conceitos que reconhecem as especificidades do espaco
intraurbano, devemos distinguir nosso foco tematico dos desses autores. Villaga (1998)
se volta para a analise das caracteristicas do processo de dominacéo, a partir da
organizacgao dos setores apropriados pelas classes de maior poder aquisitivo. Reis
(2006) se concentra na investigacao de novas formas de tecido urbano e suas
diferenciagdes entre espaco publico e espaco privado, de uso individual ou coletivo e na
dispersdo da urbanizagdo como resultante dos novos agenciamentos desses espacos. O
nosso interesse na escala do intraurbano ou intrametropolitano esta voltado para a
compreensdo do papel das infraestruturas de mobilidade e seus vestigios na forma
urbana, enquanto instancia de definigdo e articulacao das redes de acessibilidade no
tecido urbano ligado a padr6es de centralidade do espago intrametropolitano.

Devemos destacar, como ja indicado por Reis (2006, p.43), que sdo poucas as
analises das caracteristicas internas desse sistema em estudos que procuram apreendé-
las como mudancas que se relacionam diretamente com as transformagdes sociais em
curso, comparativamente a amplitude com que tém sido estudadas as mudancas no
ambito regional. Entre as grandes reflexdes da historia econdmica e social sdo,
certamente, estruturais para nosso tema, os trabalhos de Manuels Castells (1996) sobre
0 processo urbanizador na era das novas tecnologias de informacéo, assim como outros
de abordagem de economia politica como os de Gottidiener (1985) e, de abordagem
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geogréfica, no Brasil, a obra de Milton Santos. Contudo, constatamos uma diferenca
que é atribuida a especificidade do campo de interesse de arquitetos e urbanistas,
redundando na adogao de outros critérios metodologicos para o esclarecimento desses
processos.

Partimos do pressuposto da necessidade de uma abordagem em duas escalas ou
ambitos distintos e interligados entre si para compreender os fendmenos da
urbanizacdo contemporanea, que sdo: a escala da a&rea metropolitana e a escala do
tecido urbano. Argumentamos que, para ser melhor compreendida e explicada, a
evolucéo das infraestruturas de mobilidade (redes de acessibilidade, que sdo as ligagdes,
e 0s equipamentos de transporte, que sdo os nds) face a expansao urbana do centro
principal na metrépole do Rio de Janeiro, deve-se considerar a complementaridade das
analises oriundas dessas duas escalas sob a perspectiva do espaco intraurbano.

a. Escala da area metropolitana

Utilizaremos a terminologia area metropolitana no mesmo sentido usado por Villaca
(2001, p. 49) que a equivale ao termo conurbacdo, compreendido como fuséo de areas
urbanas. O conceito de drea metropolitana no qual este autor se baseia € aquele
adotado pelo “Bureau of the Census”, dos Estados Unidos, e que nasce da “contradicao
entre, de um lado, as cidades enquanto entes fisicos e socioeconémicos e, de outro, as
cidades do ponto de vista politico-administrativo” (op. cit.), onde ndo se hierarquizam
os distintos nucleos. Esta abordagem vai ao encontro da definicdo dada por Merlin &
Choay (2005, p. 38) que indica a origem da expressdo norteamericana com a
equivaléncia de unidades estatisticas correspondentes a varias aglomeragdes.

A escala da area metropolitana vem demonstrando uma dispersdo crescente de
nucleos ou polos, com a presenca de vazios e o surgimento de poligonos de
urbanizacdo, que aliada a uma reducdo de densidades, e a terceirizagdo progressiva da
atividade econdmica, induz a necessidades crescentes de mobilidade e acessibilidade.
Este processo nos paises do Norte tem levado a criacdo das regides policéntricas das
megacidades (HALL & PAIN, 2006), reforcadas pela emergéncia de um sistema urbano
fortemente polarizado em torno das grandes metrépoles, que funcionam em rede em
escala internacional, concentrando riqueza e profissionais qualificados. Uma
especificidade deste processo nas grandes cidades do hemisfério Sul é compreendida e
descrita por Milton Santos (1990, p. 33) como involugdo metropolitana, que
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segmentaria espacialmente a metropole com uma proliferacdo de atividades de menor
capital. Ou seja, enquanto em um contexto dos paises desenvolvidos a concentragdo de
riqueza promove a sua ligacdo em redes fisicas e virtuais cada vez mais qualificadas, 0s
paises em desenvolvimento ainda arcam com uma alta disparidade social nas areas
urbanas, que promove, inversamente, a proliferacdo de uma variedade de servigos que
produzem menor capital, e cujo acesso as redes € bem mais restrito. Entretanto, em
ambos casos, pode-se dizer que as centralidades historicas se recompdem, enquanto
novas centralidades emergem, gerando espacialidades distintas.

No caso brasileiro, Villaga (Ibid., p. 51) chama atenc¢ao ao processo que tem
inicio por volta da década de 1920, quando a uma Unica cidade passa a corresponder
mais de um municipio. Ou seja, quando uma cidade em crescimento absorve ou gera
outros nucleos urbanos a sua volta, as vezes pertencentes a outras unidades
politicoadministrativas; também chamado processo de conurbacdo. A absorcéo entre
cidades acontece quando uma cidade passa a desenvolver com a outra uma intensa
vinculagdo socioecondmica, implicando uma série de transformac6es em ambos
nucleos urbanos, o que absorve e 0 que é absorvido. Ele também faz uso do termo
“cidade central” — criado pelo mesmo 6rgdo norteamericano anteriormente citado,
para denominar, a partir da década de 1940, a cidade maior — que é considerado no
caso brasileiro no mesmo sentido, como aquela da qual partem as mais intensas
vinculagdes socioecondmicas.

No que se refere ao que pode ser classificado como uma intensa vinculagéo
socioecondmica, Villaca ressalta a dificuldade de se estabelecer o grau das relagdes a
serem consideradas, mas destaca algumas, como os deslocamentos espaciais de pessoas
(e ndo o de cargas, que ja pertenceria a escala regional) e também aqueles manifestados
através das telecomunicac6es. A complexidade do estabelecimento das areas
metropolitanas estd na diversidade dos processos de conurbacdo, onde nem sempre ele
acontece pela absorcao de nucleos urbanos contemporaneos ou gerados pela cidade
central. Existe um constante dinamismo dos processos socioeconémicos que afetam os
processos fisicos e politicoadministrativos, tornando-se complexa a tarefa de
compatibilidade entre eles em longo prazo.

Em sua analise de seis grandes capitais brasileiras®, Villaca (Ibid., p. 59-65)
descreve quatro formas principais do processo de conurbacdo manifestadas em suas
areas metropolitanas, nas Gltimas décadas. A primeira é aquela constituida por nucleos

* Rio de Janeiro, S&o Paulo, Belo Horizonte, Porto Alegre, Salvador e Recife. (Villaca, 2001)
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gue nunca chegaram a atingir “plenamente a condi¢do de cidade”, pois ja teriam
surgido como suburbios, exemplificadas pelos nacleos que se desenvolveram em torno
de antigas esta¢des ferroviarias. Os casos citados como exemplo s&o Nova lguagu,
Duque de Caxias, Sdo Jodo de Meriti e Nilopolis, no Rio de Janeiro; Osasco, em S&o
Paulo, e Canoas no Rio Grande do Sul. A segunda forma descrita € aquela na qual um
polo central é formado posteriormente, e a expansao urbana se da inicialmente através
da formacéo de uma imensa periferia, em geral de baixa renda, com um nucleo local
fraco. Esta frente metropolitana se constitui durante anos como uma segunda area
urbana dentro de um mesmo municipio e destacada de sua sede. Neste segundo
processo os exemplos sdo Diadema, em Séo Paulo, que resultou do transbordamento de
S&o Paulo sobre o municipio de Sdo Bernardo; Alvorada na area metropolitana de
Porto Alegre, resultante do transbordamento de Porto Alegre sobre o municipio de
Viamao; e, Contagem na area metropolitana de Belo Horizonte. A terceira forma de
absorcdo é descrita como sendo constituida por aglomeragdes que chegaram a atingir
significativo desenvolvimento enquanto cidades que, afastadas da cidade central,
conseguiram manter por um periodo uma autonomia socioeconémica. A estrutura
fisica destas cidades se assemelharia a das cidades interioranas, com um centro
tradicional forte, pracas centrais e uma diversidade de bairros residenciais,
correspondendo a uma variedade de classes sociais, onde os exemplos séo Niter6i (RJ),
Mogi das Cruzes (SP), Sdo Leopoldo e Novo Hamburgo (RS). O autor destaca ainda o
caso do bairro de Campo Grande, na cidade do Rio de Janeiro, que teria chegado a
pertencer a essa categoria até a década de 1970, que até aquele momento muito se
diferenciava de suburbios tipicos como Nilopolis ou Sdo Gongalo. O quarto tipo de
nucleo urbano que sofre o processo de absor¢do metropolitana é constituido por
cidades muito pequenas, onde algumas delas tiveram um passado de importancia.
Podem ser velhos ndcleos coloniais, pois permaneceram a margem da expansao
metropolitana, tendo alguns se tornado municipios e outros ndo. No primeiro caso sao
mencionados 0s municipios de Santana do Parnaiba, Pirapora do Bom Jesus e
Itapecerica da Serra, na area metropolitana de So Paulo; e no segundo Belém Velho na
area metropolitana de Porto Alegre.

Em sintese, a conurbacdo metropolitana é apresentada por Villaga como um
processo “devorador de cidades e produtor de bairros” (Ibid., p. 66), consequéncia do
processo de absorcdo. Tendo em vista a problematica da segregacéo, a absor¢éo é
caracterizada através da homogeneidade ou heterogeneidade social e pela presenca de
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trés processos fundamentais: i) a tendéncia a crescente homogeneizacgao
socioecondmica em oposicao a heterogeneidade que caracteriza a cidade; ii) a crescente
polarizacdo efetuada pelo centro metropolitano; iii) a inser¢gdo no esquema geral da
segregacdo metropolitana.

Para a nossa tese 0 aspecto relevante a reter sobre o espaco intraurbano quanto
as infraestruturas de mobilidade € a consideracdo do processo de conurbacdo como
processo social, que rearranja os territdrios metropolitanos em fungdo das dinamicas
socioecondmicas especificas do espago metropolitano em relacdo as abordagens
regionais. O ponto de vista da especificidade da escala da area metropolitana se
apresenta, sobretudo, gerando territorialidades e padrfes de agenciamento espacial e
urbanizagdo proprios.

b. Escala do tecido urbano

A escala do tecido urbano, conforme definida por Reis, (2006, p. 44) diz respeito a
compreensdo do modo pelo qual “se definem as relacdes entre os espacos publicos e 0s
espacos privados (enquanto propriedade ou posse), e 0 uso desses espacos entre
privado e coletivo, sejam estes de propriedade publica ou privada”. Além de ser nesta
escala que se definem os espacos de acesso e uso publico e as formas de organizacéo
coletiva dos espacos, o tecido urbano é ainda conceituado por Reis (op. cit., p. 59)
como uma definicdo geométrica de relacGes de propriedade e uma definicdo social das
formas de uso.

Embora julguemos adequada a conceituacdo de tecido urbano apresentada por
Reis, para analisar fendmenos urbanos contemporaneos nas grandes cidades brasileiras,
cabe enriquecé-la com outras defini¢des. O tecido urbano, segundo Merlin & Choay
(2005, p. 886) é a “expressdo metafdrica que assimila as células construidas e os vazios
de um meio urbano que se entrelacam a semelhanca de fios téxteis”. Como expressao
fisica da forma urbana, o tecido urbano é conceituado por estes autores como o
“conjunto dos elementos urbanos que constituem um todo homogéneo”, sendo
composto pelo conjunto dos “elementos fisicos que contribuem com a sua constituicao
tais como o lugar, a rede viaria, a divisdo do parcelamento, a forma e o estilo dos
edificios, e pelas relagbes que interligam esses elementos”. Embora reconhecendo que
seja um critério vago, a compreensao da qualidade de homogéneo esta ligada a
aparéncia fisica de uma porcao da cidade onde os elementos precedentes possuem
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caracteristicas pouco diferenciadas. Com isto, fazem alusdo aos tecidos urbanos
historicos, tipicos das cidades européias, aos quais podem nomear como medievais,
haussmanianos, etc.

Logo, podemos avaliar que a visdo de tecido urbano apresentada por Reis — ao
ser comparada com a definicdo mais ampla apresentada no dicionario de urbanismo
(op. cit.) — incorpora algumas tematicas contemporaneas sobre a importancia do
espaco publico como local de urbanidade, ao evidenciar a questdo da crescente
individualizagdo buscada, sobretudo, nos novos empreendimentos habitacionais, 0s
condominios fechados, que vém sendo construidos, sobretudo, nas areas de expansdo
das cidades. Neste sentido, ressalta-se que as diversas formas de uso do tecido urbano
existentes atualmente, e que tém sido resolvidas com novas configurac@es de
organizacéo coletiva, exigem cada vez mais infraestruturas e servicos. A esse respeito,
Reis empreende uma recuperacao historica dessas nogdes no Brasil, onde o sentido
tradicional era, de forma simples, definido como espaco publico ou privado. Assim, no
passado havia a distin¢do entre os espacos publicos (ruas e pracas) e 0s imoveis de
propriedade de pessoas fisicas ou juridicas, ndo havendo propriedades coletivas, pois
nao existia o conceito de condominio, o de shopping center, ou mesmo, No NOSSO caso
de estudo, sobre 0 movimento de pessoas, e as estacdes de transferéncia entre diferentes
modos de transportes.

Neste sentido, o tecido urbano €, também, produto dos vestigios das redes de
transporte no territdrio, que estdo, por sua vez, submetidas aos seus operadores,
estruturados em trés niveis (DUPUY, 1991, p 119): o primeiro nivel composto pelas
empresas e sociedades que constroem e operam as redes, um segundo nivel constituido
pelas redes de producdo e consumo e, em terceiro, as redes pessoais estabelecidas pelo
individuo. Nesta organizagdo, temos que reconhecer a forte estrutura determinada
pelos operadores de rede de primeiro nivel, principais responsaveis em intermediar
uma demanda virtual de um servigo para uma rede material, ou seja, oferecer um
servico coletivo cujo acesso se faz através do espaco publico, mas que pode possuir
também espacos privados. A mobilidade se concretiza no movimento feito pelo
individuo, através dos espagos de uso coletivo, também chamados de espagos de
transito, e de suas combinac@es entre propriedade publica e privada. A complexidade
destes novos espacos de transito, surgidos com a diversidade de mobilidades que a
organizacdo da sociedade atual demanda, tem conduzido a estudos especificos sobre o
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que tem sido intitulado de arquiteturas do transporte (GRILLET-AUBERT; GUTH ,
2005) ou arquitetura das redes (PELLEGRINO, 1998, 1999).

Desta maneira, somos levados a concordar com Reis quanto a evolucédo das
préticas sociais registradas nos tecidos urbanos. Se, inicialmente, as relagdes de
propriedade se definiam claramente no tecido urbano, com as transformacdes
ocorridas, independente do modo de dominacdo, em cada etapa, as sociedades
procuram organizar suas formas de acdo coletiva e, com isto, cada sociedade, em cada
época, compde suas proprias formas de tecido urbano. De igual maneira, estamos
inclinados a concordar com a inexisténcia de uma forma certa e outra errada de tecido
urbano, estabelecida a priori, e que esta seja a Gnica correta, ja que os padrdes estdo
sempre em mudanca, sdo dindmicos.

Diante destas premissas do reconhecimento das altera¢es em curso na
urbanizagdo, consideradas através do tecido urbano e das areas metropolitanas, e em
vista das novas mobilidades urbanas, cada vez mais variadas — a0 combinarem
velocidades distintas e pluralidade de modos — é que nos interessa buscar compreender
as infraestruturas de mobilidade e 0os movimentos de pessoas que elas canalizam na
metropole, seja do ponto de vista social como técnico.

c. Terminologia

Na investigacdo de fendmenos contemporaneos, como dos que trata esta tese, uma das
dificuldades é a que se refere aos termos técnicos capazes de indicar, com 0 necessario
rigor, os objetos de interesse. Neste caso, ndo dispomos ainda de uma terminologia
uniforme principalmente no que se refere as grandes cidades contemporaneas,
fendmeno recente e que apresenta fortes distin¢des dependendo da sua localizagdo no
mundo. N&o podemos deixar de lembrar que o termo cidade traz, em si, indmeras
ambigulidades decorrentes da dificuldade do seu vinculo a nogdo de “urbs”, de forma
fisica de objeto construido, e a de “civitas”, de corpo social. A isto se somam as
dificuldades do seu uso atual puro e simples, advindo da longa série de autores que
anunciaram a sua morte durante o século XX, ou, pelo menos, a nogao que se
acostumou associar a palavra.

No sentido metodoldgico nos parece mais eficaz o termo metrépole, embora
venha sendo usado de forma bastante generica para nomear as grandes cidades e 0s
diferentes modelos de disseminacdo da urbanizacdo. Buscaremos explicitar suas
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possiveis derivacfes de sentido, para extrair o que haveria de especifico na versdo
brasileira deste fendmeno.

Ligado a uma conotacdo mais técnica do urbanismo, a questdo do termo
metrépole se apresenta através das nogoes de “metrdpole regional” e de “area
metropolitana”. O termo metropole regional faz referéncia a cidade principal ou capital
de um espaco regional, onde:

O sentido grego regional, aquele de cidade mae, nunca se perdeu:
designar uma cité como uma metropole é lembrar que, a0 mesmo
tempo, ela domina e organiza um espago em seu entorno. A imagem de
metropole regional foi definida durante o século X1X e no inicio do
seculo XX: as fungdes politicas e religiosas das cidades capitais de
provincia se juntaram pouco a pouco novas vocagdes. (MERLIN;
CHOAY, 2005, p.531)

A nocdo de area metropolitana é compreendida como “... uma regido urbana
constituida em torno de uma ou varias cidades que tem um papel de metrépole
regional, ou seja, que dominam e organizam um espaco regional.” (MERLIN; CHOAY,
2005, p.38). Ressalta-se que esta expressdo se disseminou como tradugdo do inglés
norte-americano, onde é empregado como referéncia a unidades estatisticas
correspondentes a varias aglomeracdes.

Mais recentemente, observamos a surgimento de novos termos que buscam
justapor os sentidos de cidade, metrdpole e grande cidade. Registra-se o surgimento de
termos como megacidades, megaldpoles, metapoles, edge-cities, cidades globais, que
manifestam o exercicio semantico que revela a pluralidade do fenbmeno urbano
contemporaneo.

As megacidades séo definidas pelo Programa das Na¢6es Unidas para
Assentamentos Humanos como “aglomeracdes urbanas” com mais de dez milhdes de
habitantes. Em todo o mundo, hoje, segundo classificacdo da ONU, ha 23 megacidades.
Ao conceito de megaldpole (FREITAG, 2006, p. 156) contrapdem-se os de metropole e
cidade global. Sdo definidas como cidades extraeuropéias que passam a apresentar
caracteristicas préprias, desenvolvendo padrdes urbanisticos e comportamentais que se
distinguem de tudo que herdaram do passado. Sdo cidades com mais de dez milhdes de
habitantes e caracterizam-se por serem cidades “partidas”, nas quais cerca de 40% da
populacdo urbana vive em areas irregulares.
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Metépole é a nomenclatura proposta por ASCHER (1995, p. 34) para nomear o
surgimento de uma nova forma urbana “... é o todo dos espacos onde todos 0s
habitantes ou uma parte deles, as atividades econdmicas e 0s territorios estdo
integrados no funcionamento cotidiano.” As cidades globais (SASSEN, 199I) fazem
referéncia as grandes cidades unidas por redes informacionais através de uma
espacialidade virtual. O termo edge-cities (GARREAU, 1991) é utilizado para nomear
nucleos urbanos, localizados nas margens das grandes cidades com funcionamento
autdonomo em relacéo a elas.

Nesta tese utilizamos o termo aglomeracgao para nomear o espago urbano das
cidades contemporaneas no sentido do:

O todo constituido pela cidade e sua periferia [...] traduz as
transformacdes profundas ligadas a urbanizacao generalizada, ao
desenvolvimento dos transportes modernos e a apari¢do dos centros
comerciais ou dos centros direcionais nas periferias das cidades mais
importantes. (MERLIN; CHOAY, 2005, p.20)

Como argumentado anteriormente, utilizaremos o termo area metropolitana
como fusdo de areas urbanas (conurbacdo) e por sua especificidade em relacdo ao
espaco intraurbano (VILLACA, 2001). Por razdes de simplificagdo, poderemos
também referir-nos simplesmente a metropole, no mesmo sentido compreendido de
aglomeracéo. O termo cidade € eficiente para identificar o municipio e certamente
continuara sendo utilizado pela populagdo, e quando ndo envolve ambiglidades,

também por nos.

V. Apresentacdo dos capitulos

Esta tese estd organizada em cinco capitulos. O primeiro capitulo se propde a esclarecer
as bases conceituais da pesquisa em fun¢éo do tipo de argumentacdo que se pretendeu
construir. O ponto central deste capitulo é a exposi¢do das questBes tedricas atuais,
referentes as no¢oes de mobilidade e forma urbana e seus desdobramentos no
transporte urbano e nas infraestruuras. Partimos da compreensdo de que as cidades e 0
movimento séo aspectos de uma mesma dinamica, essencialmente urbana, que estaria
em transformacdo com o aumento da velocidade dos transportes, a mutagdo dos
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sistemas de acessibilidade e o fenbmeno da metropolizacdo. Conduzimos esta
problemaética através da necessaria relacdo entre mobilidades e territorio e da
ancoragem espacial das infraestruturas de transporte como locais da mobilidade.

No Capitulo 11 apresentamos os aspectos metodoldgicos considerados para
estudar as redes de acessibilidade, ou ligacGes, e 0s pontos-de-rede, ou nés, das
infraestruturas de mobilidade. S&o feitas consideragdes sobre os estudos das
centralidades e justificativas que levam a nossa estrutura metodoldgica. A analise
adotada sobrepde as escalas da area metropolitana e do tecido urbano, através de
métodos oriundos da geografia dos transportes e da morfologia urbana. Aos dados
quantitativos é justaposta uma analise espacial do Centro em relacdo a metropole. As
analises se baseiam na demanda de viagens motorizadas ndo destinadas a domicilio
(MNDD) e também, na escala do tecido urbano, das ndo motorizadas (modos lentos)
(NMNDD), que séo interpretadas segundo reparti¢des espaciais, procedentes dos dados
levantados para o Plano Diretor de Transportes da Cidade do Rio de Janeiro, Governo
do Estado do Rio, em 2005. A pesquisa de campo dos pontos-de-rede esta subsidiada
por mapas e levantamento fotogréafico dos locais assinalados.

O Capitulo 111 trata, sob uma perspectiva historica, da evolugéo das principais
redes de transportes na metropole do Rio de Janeiro, identificando os principais modos
que as compdem e algumas das infraestruturas que Ihes ddo suporte. Assim, buscamos
elucidar a estreita imbricacao entre o estabelecimento das infraestruturas das redes de
transporte e o deslocamento e o direcionamento do crescimento urbano — do final do
século XIX até 0 momento atual — que evidenciariam alguns fatores considerados
determinantes na presente configuracao territorial das redes de mobilidade na
aglomeracdo. Este capitulo se insere, portanto, como contextualizacdo necessaria a
analise, para melhor compreender o papel das infraestruturas de mobilidade no Centro
da metropole do Rio de Janeiro hoje, a ser realizada na seqiiéncia. Este capitulo se
encerra com uma matriz que relaciona tempo e modo de transporte, encadeando o0s
principais acontecimentos das redes de transporte no Rio de Janeiro, de 1800 a 2005.
Este extenso arco temporal, cujo contedldo mais determinante para nossa pesquisa se
localiza a partir da metade do século XX serve, entretanto, como contextualizacéo dos
vestigios das infraestruturas de transporte mais recentes.

O Centro da metrépole do Rio de Janeiro € avaliado no quarto capitulo,
primeiramente, a partir de seus aspectos socioecondmicos e demograficos. Em seguida
é empreendida uma reflex&o sobre as principais mudancas, do ponto de vista funcional,

21



mobilidade e centralidade
introdugéo

ocorridas nos ultimos quarenta anos, buscando retratar as transformacdes significativas
desse espaco internamente, e sua conexao com o espaco metropolitano, as relac6es de
centralizagdo e descentralizagdo. As Ultimas duas partes referem-se a anélise de dados
sobre a demanda de viagens e 0 espaco do Centro. Onde a primeira analisa a
macroestrutura de movimentagdo de pessoas na aglomeracéo, a partir somente das
viagens motorizadas e a segunda esta centrada sobre os pontos-de-rede e 0s espa¢os da
mobilidade no Centro, que séo trés: Carioca, Praga XV e Central do Brasil.

Nas conclusdes apresentamos nossas consideragdes finais sobre a mobilidade e a
centralidade, e seu rebatimento sobre o espaco do Centro da metrépole do Rio de
Janeiro. Nesta parte aferimos as principais mudancas ocorridas nos Gltimos anos na
estrutura metropolitana e como o Centro tem se posicionado, como portador de
grande infraestrutura de mobilidade, em relagdo aos deslocamentos intraurbanos.
Indicamos também os futuros e possiveis desdobramentos desta pesquisa.
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Capitulo |

1. Mobilidade e forma urbana

1.1. Introducéo

As cidades e 0 movimento sdo muitas vezes vistos como coisas distintas, pertencentes a
I6gicas antagbnicas, que relaciona a primeira ao que é estatico e o segundo ao que é
ativo. Contudo, a idéia do movimento sempre esteve no seio das dindmicas
econdmicas, sociais e urbanisticas da sociedade, a ponto de podermos considerar que as
cidades existem por causa do movimento. Em uma perspectiva histérica, a cidade
moderna ganharia uma nova dimenséo que resultaria da divisdo do trabalho que, em
retorno, a gera. O que nos leva a compreender a crescente concentragdo urbana
contemporanea como o resultado da busca de melhoria de desempenhos em véarios
dominios da vida social, da producéo e do consumo. Ligado a isto, esta a introducdo de
novas representacdes que introduzem a nogdo de um mundo em constante
movimento: econdmico, com a movimentagdo de capitais; social, com as mudangas nos
modos de vida; urbanistico, definindo novas espacialidades. Inserida nesta dindmica
das novas representacdes de mundo, emerge a problematica ambiental, que através do
conceito de “ecologia”, reforca a percep¢do da dimensdo nao estatica da natureza e das
consequéncias que as a¢cdes humanas tem sobre ela, que passam exigir mais consciéncia
e responsabilidade (ASCHER, 2004). Nao nos propomos aqui discutir a questdo da
ecologia e a evolucéo da estrutura produtiva da sociedade, mas sim assinalar como a
idéia de movimento esta presente de varias formas na sociedade atual, evidenciando
debates e conflitos de todos os tipos.

Conforme a perspectiva do tedrico francés, economista de formacao e urbanista,
Francois Ascher (2004, 2001a, 2001b, 2003, 1998), que parte do principio do estreito
vinculo entre 0 movimento e a urbanizacdo, que no momento atual se estabeleceria
pela inevitavel associacdo entre a crescente policentralidade das aglomeracdes e a
intensificacdo do movimento — compreendido em todas suas possibilidades
representado pela sigla BIP: bens, informacdes e pessoas — € que nos propomos
investigar a grande cidade contemporanea, com enfoque na investigacao do
movimento de pessoas. Corroborando esta visdo, o socidlogo também francés Alain
Bourdin (2004, 2007), refere-se a esta visdo sobre a crescente importancia do
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movimento na urbanizacdo como uma verdadeira ‘revolucdo coperniciana’, intervindo
no habito de pensar a cidade em termos de um gradiente a partir de uma Unica
centralidade e da idéia da existéncia de um centro e sua periferia, tanto para dar conta
de uma légica interna de organizagdo como de suas relagcdes com o contexto do
territorio e de outras regides.

As principais questdes ligadas ao urbanismo, neste contexto, poderiam ser
resumidas (ASCHER, 2004) em trés aspectos principais: através do fendmeno da
metropolizacdo, da mutacdo dos sistemas de acessibilidade e do aumento da velocidade
dos transportes. No que se refere a metropolizagdo, as principais questdes estao nos
seus efeitos, e nas diferencas entre os paises e as cidades que ainda possuem grandes
areas e crescentes populacdes, que ainda demandam urbanizacgéo; e aqueles paises ja
fortemente urbanizados, e no que este processo pode induzir conforme sua localizagdo
no mundo. A questdo que diz respeito & mutacdo do sistema de acessibilidade se dobra
sobre a problematica dos centros antigos, que eram os lugares mais acessiveis e onde se
cristalizavam os principais valores da sociedade. Com a evolucéo do sistema BIP, a
geografia das acessibilidades se altera e hoje ndo mais, necessariamente, o centro é o
lugar de maior acessibilidade; e neste caso algumas periferias tém se apresentado mais
acessiveis para certos grupos sociais e para certas atividades. A isto se soma a facilidade
e a banalizacdo da comunicacéo, possibilitados pela evolucdo da tecnologia, fazendo
com que os encontros face-a-face sejam cada vez mais valorizados, tanto na vida
profissional como pessoal. O aumento da velocidade dos transportes, bens,
informagcdes e pessoas alteram seus posicionamentos com respeito as formas urbanas.
Héa ndo muito tempo atras, a densidade e a continuidade eram condi¢des com as quais
a cidade ndo podia deixar de contar, com o prop0sito de maximizar as interacfes e para
se ter uma coletividade. Hoje, o que bem se vé é uma grande quantidade de pessoas que
habita a cidade e ndo comunga das qualidades provenientes da densidade e da
continuidade urbanas. E neste sentido que a velocidade pode substituir a densidade,
aproximando espa¢os urbanos diferentes e descontinuos.

Para Francois Ascher (2004, p. 29), estariamos perante “uma nova questao
urbana” — parafraseando o classico livro de Manuel Castells, “A questdo urbana” (1970)
—recolocando, a partir da problematica das novas formas de movimento de bens,
informacdes e pessoas — também colocada por Castells em “A sociedade em rede”
(1996) — a questdo do sistema econdmico com o espaco. No momento atual, o maior
desafio estaria centrado em como responder a defasagem que existiria entre a cidade
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herdada e os modos de vida que ela engendra e; de outro lado, a metrépole
fragmentada, heterogénea, multipolarizada, fortemente marcada pela individualiza¢éo
gue se coloca cada vez mais em movimento, em todas as suas formas.

Desta forma, destacamos no campo da arquitetura e do urbanismo o valioso
estudo sobre o papel das redes de infraestrutura, empreendido ja ha algum tempo por
Dupuy (1991), que tem continuidade na pesquisa de Graham & Marvin (2001) sobre as
mobilidades tecnoldgicas, e nos varios artigos publicados na revista ‘FLUX’ (ed.
DUPUY e OFFNER). Destacamos também as investiga¢@es oriundas do campo da
geografia dos transportes (RODRIGUE et al., 2006; HANSON, 1995) que ao se
interessarem no estudo do movimento sobre o territorio, buscam interligar as
limitacGes e os atributos do espago com a origem, o destino, a extenséo, a naturezae o
proposito dos movimentos, estabelecendo novas abordagens. Estas pesquisas
fundamentam-se na constatagdo da crescente importancia do transporte na sociedade
contemporanea, com o aumento da demanda, a redu¢do dos custos dos transportes e a
consequiente expansdo das infraestruturas no territério. No contexto brasileiro
destacamos a abordagem social aos transportes desenvolvida por Vasconcellos (2006,
2005, 2001, 2000) que vem desenvolvendo uma analise consistente sobre a condicéo
dos transportes nos paises em desenvolvimento e nas grandes cidades brasileiras. No
campo do estudo sobre a forma e a morfologia urbana relacionada as infraestruturas,
contribuem para nosso estudo obras de arquitetos e urbanistas (SOLA-MORALES,
1997, 2008; HERCE, 2009; HERCE, MIRO, 2002; HERCE, MAGRINYA, 2005) e a
investigacdo de pesquisadores apresentada em artigos (PELLEGRINO P., 1999; LEVY
A., 1999; SANDER A., 2009; SMETS M., 2004) voltadas para as infraestruturas, e a
compreensdo da arquitetura das redes na urbanizacao.

Com isto, esclarecemos que a linha metodoldgica privilegiada por nés ndo é um
caso isolado, mas uma busca consciente das especificidades do nosso objeto de estudo,
como no caso destes pesquisadores e demais arquitetos e urbanistas. Esta diretriz
orienta o processo de levantamento de dados e a elaboracdo tedrica, na qual a
contribuicdo das outras areas de conhecimento constitui-se um campo de apoio
recorrente. Entretanto, as questdes a serem examinadas, 0 material empirico e o
trabalho tedrico deverdo ter em vista “a possibilidade de contribuicdo para uma forma
eficiente de intervencéo profissional dos arquitetos em seu campo de atuacdo” (REIS,
2006, p. 44), e é a partir deste ponto de vista que pretendemos dar nossa contribuicao

25



mobilidade e centralidade
Cap |

Nno caso brasileiro, e aos estudos da cidade do Rio de Janeiro como grande metrépole
contemporanea.

1.2. Algumas questdes conceituais

Os conceitos de mobilidade e forma urbana e seus antecedentes disciplinares se tornam
centrais a compreensdo do movimento nas cidades. O seu desdobramento na questédo
dos deslocamentos e da urbanizagéo irdo consubstanciar o estudo das centralidades
urbanas. A nog¢do de mobilidade, que surge aliando campos disciplinares, se apresenta
extremamente ligada a geografia do transporte urbano e vem cada vez mais ganhando
espaco na problematica urbana contemporanea, ao reposicionar questdes que atingem
a sociedade como um todo. As reflexdes tém colocado em evidencia aspectos diferentes
que implicam, sobretudo, o exercicio do direito & mobilidade fisica, como condicédo
associada as necessidades de conexao social. Por outro lado, considera-se a necessidade
de um modelo de mobilidade que acarrete um tipo de cidade mais sustentavel,
entendido como um espacgo urbano onde se minimizem o consumo de energia e a
poluicdo produzida, e no qual seja maximizada a troca de informacéo. Trata-se,
igualmente, de estabelecer parametros que priorizem as viagens a pé, em bicicleta ou
em transporte pablico, com 0s mesmos propositos de diminui¢do do consumo
energético e poluicdo, dando resposta as necessidades de conexdo social.

A idéia de uma forma urbana, ou da forma da cidade, é tdo antiga quanto a
prépria consciéncia do homem e seu devir no mundo como coletividade instalada no
territdrio. O estudo da forma urbana encontra ancoragem em varios campos
disciplinares, e os enfoques diferem se compreendidos por historiadores, arquitetos,
urbanistas ou gedgrafos. No campo da arquitetura e do urbanismo, apesar dos valiosos
aportes advindos das andlises sobre a morfologia urbana que surgem a partir dos anos
1960, a investigacdo da forma urbana tem-se mostrado reducionista ao desconsiderar a
importancia das redes de infraestrutura como instrumento definidor de uma nova
dimensdo da urbanizacéo. Frente ao discurso dicotdmico entre uma forma urbana e
uma estrutura urbana, a idéia de uma ‘forma urbana multipla’ (SOLA MORALES,
1997) apresenta-nos uma explicacdo mais complexa da forma urbana, na qual sdo
considerados tanto os seus elementos constituintes como 0s processos concorrentes ao
longo do tempo. Esta abordagem pareceria fornecer parametros mais apropriados para
a compreensdo da no¢do de forma urbana, que se problematiza frente a crescente
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fragmentacdo e segmentacdo espacial das grandes aglomeragdes. O modelo de
organizagdo das cidades, definido nos planos urbanos, engendra a intencéo de uma
forma urbana na qual, em geral, os deslocamentos e o favorecimento da “cidade de
percursos curtos” tém sido pouco considerados. A atual organizacdo das cidades nos
leva a crer que esta tem sido muito mais uma resposta a maneira pela qual se foram
implementando as redes de infraestrutura sobre o territorio, que se desenvolvem, em
geral, com uma logica independente daquela preconizada pelo planejamento urbano.

Desta forma, nos parece que um novo enfoque que solidarize mobilidade e
forma urbana afeta em cheio os processos de producéo das infraestruturas de
transporte, as quais esperamos que se convertam em um instrumento em favor de
cidades com densidades adequadas, com conexdes apropriadas, e mais sustentaveis.
Prosseguiremos, deste modo, com uma revisdo sobre alguns conceitos e antecedentes
disciplinares atribuidos aos termos mobilidade e forma urbana, buscando precisar
melhor o sentido que Ihes sera atribuido por nds neste estudo. Posteriormente,
abordaremos o transporte urbano e as infraestruturas viarias como desdobramentos
teoricos desses conceitos.

Mobilidade

No Dicionario Houaiss da Lingua Portuguesa encontramos a definicdo de mobilidade
como “a possibilidade de mover algo... possibilidade de ir para outro lugar
rapidamente”. Em uma definicdo mais técnica (MERLIN & CHOAY, 2005, p. 542)
mobilidade é definida como a “propensdo de uma populacéo a se deslocar...,
mensurada (no interior da aglomeracéao) freqiientemente pelo nimero médio de
deslocamentos em um dia da semana por pessoa ou por familia”. Os autores do
dicionério de urbanismo indicam que os fatores que intervém na mobilidade séo:
“idade, sexo, papel dentro da casa, exercicio de uma atividade profissional, estar bem
servido de transportes em comum, organiza¢do da cidade, etc...” Outras no¢Oes que
aparecem na mesma obra, junto da no¢do de mobilidade € a de acessibilidade e a de
deslocamentos. Nela, a acessibilidade € definida como a “possibilidade de acesso a um
lugar ou a partir de um lugar..., influenciando fortemente sobre o nivel do valor da
terra”. Estes autores reconhecem este conceito como sendo fundamental no contexto
dos paises em desenvolvimento onde “muitas areas periféricas ndo sdo servidas”. A
nocao de deslocamento é conceituada como o0 “movimento de uma pessoa de uma
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origem a um destino...” e podem ser agrupados segundo sejam “...deslocamentos
radiais, entre a periferia de uma aglomeracéo e o centro; deslocamentos centrais, onde a
origem e o destino estdo situados na zona central da aglomeragéo; deslocamentos
tangenciais, cuja origem e destino sdo exteriores a zona central; deslocamentos
interurbanos que saem ou entram de uma aglomeragao”.

Os conceitos de mobilidade e acessibilidade séo apresentados por alguns autores
(VASCONCELLOS, 2001, p. 40-41; HANSON, 1995, p. 4-7) de maneira forcosamente
interligada, como conceitos centrais do transporte urbano, que por sua vez é
compreendido como forma de reproducéo, ao permitir a realizacdo de outra atividade
que nio seja a da propria viagem, onde se inclui trabalho, escola, consumo, etc. E desta
forma que a demanda por transporte urbano é considerada como uma demanda
derivada, porque € derivada da necessidade e do desejo de se fazer alguma outra coisa.
Partindo de uma abordagem geografica aos transportes, Hanson (1995) considera
acessibilidade, mobilidade e equidade como os conceitos centrais do transporte urbano.
Onde a acessibilidade faz “...referéncia ao nimero de oportunidades, também
chamadas de locais de atividade, disponiveis dentro de uma certa distancia de tempo de
viagem”. E a mobilidade “... a habilidade para se mover entre diferentes locais de
atividade”. A compreensao é de que, do ponto de vista do territério norte-americano,
gue possui um eficaz sistema de circulagdo viario, com o aumento das distancias entre
os locais de atividade em vista da grande expansdo em baixa densidade, a acessibilidade
tem dependido mais e mais na mobilidade, em particular aquela feita no automovel
particular.

Considerando uma perspectiva social ao transporte urbano no contexto latino
americano, Vasconcellos (2001) chama atencdo de que néo se pode considerar a
mobilidade isoladamente, tida simplesmente como a habilidade de movimentar-se,
porque neste caso as pessoas pobres, idosas ou com limitaces fisicas estariam nas
faixas inferiores e as de mais alta renda e sem limitacOes, nas faixas superiores. Desta
forma, uma visdo mais abrangente e operativa de mobilidade € associada a de
acessibilidade, onde a mobilidade “... é entendida como a mobilidade para satisfazer as
necessidades, ou seja, a mobilidade que permite as pessoas chegarem aos destinos
desejados. Portanto, a acessibilidade ndo ¢é apenas a facilidade de cruzar os espa¢o, mas
a facilidade de chegar aos destinos”. Com enfoque dirigido aos sistemas de transporte e
as politicas de transporte e transito no contexto brasileiro, esta abordagem considera as
interdependéncias destes conceitos, colocando, entretanto, a acessibilidade como um

28



mobilidade e centralidade
Cap |

conceito muito mais abrangente do que o da mobilidade simples ao considerar a
acessibilidade como capaz de “... capturar o padréo dos deslocamentos — e da
reproducdo social — de forma conveniente” (VASCONCELLOS, 2001, p. 41).

Estas visdes da mobilidade direcionam a que se compreenda sua ligacao as
pessoas e aos meios que elas necessitam para se colocar em movimento, enquanto a
acessibilidade contextualiza essa capacidade no espaco do territorio, envolvendo a
analise da conexdo entre oferta do sistema de circulacdo, estrutura urbana e 0s custos
do transporte, como elementos interdependentes. As diferencas entre considerar a
acessibilidade como questdo mais ampla, ou ao contrario, o direito a mobilidade como
questdo mais abrangente fazem parte de uma analise maior e contextualizada
socialmente e economicamente, que passa por incluir a conveniéncia e a acessibilidade
econdmica dos meios de circulagdo, como também aos orcamentos de tempo
individuais, que por sua vez, dizem respeito aos horarios em que os locais de atividades
estéo abertos e quanto tempo as pessoas dispdem para fazer essas viagens.

Na visdo de Georges Amar (2004), colaborador de Francois Ascher e responsavel
por pesquisas e estudos prospectivos no principal 6rgao francés de gestdo do transporte
urbano parisiense, a RATP (Régie Autonome des Transports Parisiens), a mobilidade
urbana passa, atualmente, por questionamentos mais amplos, partindo de redefini¢Ges
internas fundamentais. Considerando-a como um campo que apresenta questoes
cruciais para as cidades do século XXI, discute que seria preciso reconhecer que cada
cidade move-se de maneira diferente, e que disto podem surgir uma diversidade de
solucGes e ndo somente as reconhecidas melhores solugdes. Consubstanciado na analise
e observacao de varias cidades em varios locais do mundo (Pequin, Shangai,
Hongkong, Los Angeles, San Francisco, Curitiba, Santiago do Chile, Amsterda) coloca a
questdo das mobilidades urbanas hoje sob duas novas problematicas, que sao: as
modalidades e a utilizacdo. A primeira esta mais ligada a compreensdo dos transportes
urbanos e sua consequiente relacdo com as mobilidades, enquanto a questéo da
utilizacdo encontra-se no centro da questdo das mobilidades urbanas em si. A
problematica modal, ou a organizagdo dos transportes em sistemas e modos de
transporte, em sua diversidade (multi-modalidade), sinergia (intermodalidade) se
reposiciona em diversos niveis: individual (passageiro), gerencial (empresas e
operadores) e territorial (cidades, aglomeragdes, bairros). Assim também o todo das
maneiras como os sistemas de transporte sdo utilizados funcionalmente, como eles sdo
vivenciados cotidianamente, como eles sdo apropriados socialmente e culturalmente
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pelas populagdes, individuos, atores e territdrios envolvidos, compete a esfera da
problemaética da utilizacdo (Ibid., p. 20).

Ainda para Amar (2004), no que se refere aos novos modos, a evolucao esta
menos no surgimento de novos modos em si e nas evolugdes tecnoldgicas radicais do
que na diversidade crescente e o surgimento de novos conceitos, onde a énfase recai
sobre a mudanca na forma de abordar os cruzamentos das redes, o que possibilitou o
surgimento do conceito inovador do “poélo de trocas”, que se contrap6e aquele de
“terminal de transportes”. Aqui também um dos aspectos mais produtivos é a
renovacgédo do pensamento modal atual e o desacoplamento entre o conceito de modal e
objeto técnico, ou seja, um modo nao é mais sindnimo de um objeto técnico. O
melhor exemplo é a redescoberta do potencial do énibus —com o BRT (Bus Rapid
Transit) implantado em Curitiba e em Bogota, que opera como modal de alta
capacidade (metrd) — que passa a representar ndo somente um Unico modo, mas uma
matriz de modos que se adapta a contextos e limitacOes variadas.

O segundo eixo relativo a evolucdo da utilizacdo tem varios aspectos, cujas
consequéncias — Amar (Ibid., p.21) considera — vém operando uma verdadeira
mudanca de paradigma na abordagem das mobilidades urbanas. O primeiro deles esta
na dimensdo informacional dos transportes, que vem passando de uma concepg¢éo da
pura informacao e sinalizacdo para uma concepc¢ao mais completa da informacao. Aqui
a mudanca se opera em tomar a informagdo como 0 modo operacional, o aplicativo da
mobilidade. Ela € o lado ‘soft’ do transporte onde o lado ‘hard’ é feito das
infraestruturas e dos veiculos. O segundo aspecto deste eixo reside no desenvolvimento
dos servigos no espaco-tempo do transporte, destacando-se uma abordagem renovada
dos tempos e das temporalidades. Em paralelo a evolugdo das velocidades do
transporte, surge o principio da valoriza¢do do tempo passado nele através do
enriquecimento do seu contedido, onde o ‘tempo morto’ pode ser também um ‘tempo a
ser vivido’, cuja forma de medida é radicalmente diferente, pois ndo é quantitativa. O
terceiro aspecto da utilizacdo esta na sua dimensao cultural. Embora, durante muito
tempo, a idéia do transporte estivesse ligada a possibilidade de animacdo, de abertura
ao mundo da cultura, que o automovel soube muito bem personificar, o transporte
coletivo sempre esteve ligado a um lado mais racional e operacional. Com o
reconhecimento desta dimenséo no transporte urbano, abrem-se novas possibilidades
para o servico em si do transporte, onde ndo se pode esquecer que a afeicdo popular é
um fator decisivo da eficacia dos transportes coletivos. Ou seja, embora os transportes
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coletivos possam ser reconhecidos por viabilizar os deslocamentos obrigatérios
diurnos, ha ainda muito a ser explorado pelo seu lado ludico.

O que nos parece importante reter de todos estes aportes para 0 nosso estudo é a
nocao conjunta da mobilidade (pessoas) e da acessibilidade (lugares), onde as
especificidades sociais, econdmicas e culturais de determinado grupo social confluem,
remetendo a discussdo de equidade. Neste contexto, e colocando estas questbes em
termos territoriais, é fundamental ver a cidade em si como um grande “sistema de
transporte” (AMAR, 2004, p. 202). Assim, é a cidade que oferece a seus habitantes a
seus visitantes uma extensa gama de modos de mobilidade, onde a qualidade
multimodal ndo se mede exclusivamente pela variedade (multimodalidade), mas pela
facilidade de transicdo de um modo ao outro (intermodalidade). E desta forma que o
uso da palavra mobilidade, mobilidades urbanas, tende a ser mais universal sendo
recuperado no contexto mais amplo das discussoes ligadas ao transporte urbano.

Forma Urbana

No dicionario de urbanismo (MERLIN P. & CHOAY F., 2005, p. 399) encontramos
uma primeira definicio de forma urbana (escrita por LEVY, A.) que a equivale a de
morfologia urbana e que “... supde 0 reconhecimento de uma arquitetura urbana,
especifica da cidade, considerada como artefato”. Na sequiéncia, o autor abre a nogdo
colocando-a em dependéncia ao campo sob o qual é abordado. Assim, a idéia de forma
urbana pode ter acepcdes diferentes se compreendida por historiadores, arquitetos,
urbanistas ou geografos, perpassando diversos ciclos da historia e niveis de
compreensdo da cidade.

A perspectiva dos historiadores urbanos inclui a preocupagéo em entender a
organizacdo da totalidade dos espacos construidos e livres da cidade (edificios, ruas,
pracas, jardins) que organizadamente perfazem uma “arte urbana”. Inclui-se nessa
visdo do urbano como arte, a daqueles que seriam os primeiros urbanistas (1. Cerda, J.
Stubben, C. Sitte, R. Unwin), que se propunham aliar uma préatica urbana com
guestionamentos tedricos, no momento de grande transformacéo da cidade industrial
na cidade moderna. Desenvolveria-se em paralelo a estes Gltimos uma outra vertente
mais funcionalista do urbanismo, ligada ao Congresso Internacional de Arquitetura
Moderna — CIAM, seguida por um movimento progressista que se preocuparia cada
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vez menos com a questdo da forma urbana em prol de questdes mais objetivas como a
‘habitacéo racional’.

Ainda para Lévy (MERLIN P. & CHOAY F., 2005, p. 399), o interesse dos
gedgrafos pela forma urbana esta em funcao da vocacéo espacial do seu campo
disciplinar, sem nem sempre explicita-la claramente. Haveria duas abordagens no
campo da geografia, uma da paisagem urbana, onde se trata de entender a cidade a
partir de seus aspectos externos. E outra que trabalharia com a geografia das
representagdes, introduzindo a variavel comportamental dos grupos e dos individuos.
Soma-se a essa abordagem geografica a visdo de alguns sociélogos, que se referem a
uma morfologia social.

De volta ao campo da arquitetura e do urbanismo, observa-se que as nogoes de
forma urbana, morfologia urbana e tecido urbano sdo freqlientemente utilizadas em
justaposicédo, onde parece haver um consenso (LEVY, A., p. 401, 2005; MERLIN P., p.
565, 2005) sobre os aportes das analises do tecido urbano desenvolvidos pela corrente
italiana na reconstrucédo das cidades historicas ap0s a Segunda Guerra Mundial. Esta
corrente se posiciona no sentido de defender uma politica de salvaguardar os centros
histéricos em reagdo aos principios do CIAM, que haviam conduzido a dissociagdo
entre cidade e arquitetura.

As investigacdes do tecido urbano ligadas a tipologia dos edificios e, sobretudo,
aos estudos sobre a morfologia urbana (anélise das estruturas espaciais), associada aos
arquitetos italianos, que ganharam forga a partir da década de 1960, se impdem como
reacdo ao abuso do movimento moderno que exigia a transformacdo completa da
cidade tradicional, afirmando a ruptura da cidade com o passado. A vertente italiana
que depois se difundiria e ganharia outros paises europeus e os Estados Unidos, estaria
definida em duas correntes, uma desenvolvida pela Escola de Roma e Veneza, por S.
Muratori e A. Rossi, que defendia uma abordagem de preenchimento; e outra
desenvolvida por V. Gregotti e G. Samona, primeiro em Mildo e depois em Veneza, que
privilegiava uma abordagem mais geografica do tecido urbano.

Nas ultimas duas décadas, os mesmos autores (MERLIN & CHOAY, op. cit.,
p.565) constatam que a questao relativa aos estudos da morfologia urbana ganharam
contornos nebulosos, em certa medida devido aos fenbmenos ligados a redescoberta do
espaco publico, no final dos anos 1980, que na sequiéncia colidem com o fenémeno da
urbanizacdo dispersa, e assim recolocam novos obstaculos tedricos e abrem espago para
a reproposicdo de modelos de organizacdo para pensar as cidades. Desta maneira, a
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partir desse momento, o aporte metodoldgico da abordagem morfolégica tornou-se de
certa maneira incerto, a medida que o discurso sobre a forma urbana teria ganhado
contornos fluidos. Merlin & Choay (op. cit., p.566) indicam os aportes ingleses de A.
Chastel e G. Baird em suas anélises do papel do parcelamento na longa duracéo, e a
contribuicdo de B. Hillier, que através de sua “sintaxe espacial”, adota uma linha de
acdo parcial, porém rigorosa, para definir as regras que definem a formacao dos espacos
urbanos, mas que ao mesmo tempo, negligenciam outros elementos essenciais do
espaco e da arquitetura urbana, tendendo a afirmar a forma urbana como um campo
de saber autbnomo. Nas investigacdes mais recentes sobre 0 assunto através de uma
abordagem que une historia e teoria da arquitetura e urbanismo, registramos a
existéncia de estudos tedricos exploratorios com o de A. Pope (1996) que ensaiam a
definicdo do conceito de ‘ladder’ deduzido, em particular, da organizagdo do territério
norte americano.

A nomenclatura de estrutura urbana ou estrutura espacial urbana se apresenta
muitas vezes associada a idéia de forma urbana. Flavio Villaga (2001, p. 12, apud.
Bastide, 1971) se ap0ia no conceito de estrutura para descrever a constituicdo e 0s
movimentos do espaco intra-urbano das metropoles brasileiras. Desta maneira,
estrutura é “um todo constituido de elementos que se relacionam entre si de tal forma
que a alteracdo de um elemento ou de uma relagéo altera todos os demais elementos e
todas as demais relagdes”. Nesta perspectiva, os elementos da estrutura urbana sao o
centro principal da aglomeracao, os subcentros de comércios e servicos, 0s bairros
residenciais e as areas industriais, que conformam a estrutura territorial. Que, por sua
vez, esta imbricada com outras estruturas territoriais como, por exemplo, 0s sistemas
de transporte e o de saneamento e que na sequéncia se articulam a outras ndo
territoriais como a econdmica, a politica e a ideoldgica, e assim por diante. Preocupado
em compreender as relacfes espaciais que acontecem nas areas metropolitanas, Villaca
se alinha com os estudos que colocam questionamentos atuais ao materialismo
historico, explicando-as através da segregacdo espacial. A nocao de forma urbana ou
‘formas metropolitanas’ (Ibid., p. 13), como intitula, assim como 0s processos de
conurbacéo, as dire¢des do crescimento urbano aliadas as condic¢des de transporte
urbana aparecem inter-relacionadas para explicar as estruturas territoriais

1 O termo “ladder”, do inglés, é definido como “dois pedacos de madeira, metal ou corda, com pegas
transversais, usada para subir paredes, lateral de um barco, etc” (Oxford Advanced Dictionary of Current
English, Oxford: Oxford Universtity Press, 1986).

33



mobilidade e centralidade
Cap |

metropolitanas. Neste sentido, a questdo da forma urbana esta inserida com outros
condicionantes para definir a estrutura.

A idéia de uma ‘forma urbana maultipla’, argumentada por Manuel de Sola
Morales (1997, p. 15), embora seja proposta como uma teoria da pura forma fisica, vai
ao encontro do que Villaga se propde a investigar sob a nogéo de estrutura. As
superficies de contato se delineiam entdo no aspecto de que a no¢do de forma urbana
multipla é constituida por elementos e processos. Onde os elementos s&o as unidades
de forma (tipos edilicios, terrenos, vias, infraestruturas) e os processos individuais sdo
os diferentes mecanismos de atuacdo, construgédo, propriedade, uso e transformagéo
que se seguem ao longo do tempo. Por conseguinte, Sola Morales considera o bindbmio
morfologia-tipologia simplista e insuficiente para analisar as formas de crescimento das
cidades, ao que prop6e uma explicacdo estrutural mais completa da forma urbana, que
reconheca a importancia das formas das infraestruturas (tragados viarios, redes de
servigo, margens d’agua, nés de comunicacao, grandes acessos). Ao analisar a forma
urbana através das formas de crescimento urbano, adota uma perspectiva dindmica que
se prop0e discutir o crescimento da cidade em suas alternativas de forma e as relacées
entre as formas fisicas, onde a influencia dos contetdos sociais e econémicos é
Importante, mas ndo exaustiva. Reconhecendo as explicagdes causais sobre o
crescimento urbano das grandes narrativas da historia econdmica e das ciéncias sociais,
que adotam a cadeia conceitual de industrializagdo-migragdo-urbanizacao, Sola
Morales propde também a investigacdo de descri¢cbes comparativas segundo o tipo de
cidades, segundo a diferenca de partes urbanas, segundo a incidéncia das
infraestruturas, recolocando a questdo da importancia da forma neste processo. Aposta,
neste sentido, num enfoque microeconémico do crescimento urbano no qual “todo
fator globalizante aparece estranho e excepcional, onde a idéia do processo urbano se
assemelha bastante ao funcionamento liberal-competitivo das diversas formas urbanas,
em um tecido que resulta a posteriori imagem expressiva da sua l6gica de formagao”
(SOLA MORALES, 1997, p.15).

Diante do exposto, somos levados a considerar o carater polissémico da no¢do
de forma urbana e do aspecto pluridisciplinar de seu estudo. Destacamos aqui o esforco
das abordagens descritivas?, que se somam no sentido de tentar explicar sua dinamica.
Assim, a forma urbana pode ser vista como um todo apreendido em anterioridade a sua

2 Contrapomos as abordagens descritivas em relag&o as prescritivas. As descritivas tém o propoésito de explicar
uma determinada organiza¢do da forma urbana e as prescritivas empenham-se em definir critérios de como
elas devem ser. Nesta segunda corrente estariam, a nosso ver a vertente ligada ao Urban Design.
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analise, um objeto de conhecimento a ser construido, ou como um todo submetido a
analise como objeto construido. Outras dificuldades de definicdo de uma narrativa
maior que de conta de guiar a compreensdo da forma urbana residem na pluralidade da
forma das cidades. Neste sentido, gostariamos de reter a definicdo inserida no
dicionério de urbanismo que :

[...] A forma de uma cidade é sempre a forma de uma época da cidade:
ela se apresenta a0 mesmo tempo com uma espessura historica,
resultado de sua evolucéo no local, e como uma extensdo geografica,
consequiéncia de sua expansao no espaco, justapondo assim os
fragmentos urbanos heterogéneos dando lugar, hoje, a todos
heterdclitos sobre o plano formal, onde a morfologia é dificilmente
apreensivel ou legivel. (MERLIN&CHOAY, 2005, p.402)

Finalmente, gostariamos de frisar que compreendemos que as cidades
representam uma forma de organizagao social no espaco e que seus aspectos
fundamentais se baseiam na associagao entre relagdes sociais e formas espaciais.
Historicamente, sua leitura pode ser feita através do padrao de relagBes sociais que cria
uma organizagao de atividades econémicas, politicas, sociais e culturais que se inter-
relacionam através de um padrdo de fluxos (bens, informacdes e pessoas); edificios e
espacos urbanos para abrigar essas atividades, e vias que canalizam esses fluxos.

1.3. Mobilidade e forma urbana — questao social, econdémica e ambiental

Os estudos ligados a mobilidade e sua impressao no ambiente tem gerado novas
problematicas considerando-se o0 alongamento dos deslocamentos urbanos quotidianos
ligados ao fendmeno crescente da metropolizacdo. Evoluindo nesta questdo, Francois
Ascher (1995) considera que estariamos vivenciando a emergéncia de uma “nova forma
urbana”, que intitula de “metéapole”, pois este novo tipo de aglomeracdo em nada se
assemelha a nogdo espacial de metropole, utilizada primeiro pelos gregos como a cidade
mae, e depois como nog¢édo que melhor representava o sentido da cidade moderna, ao se
definir muito mais pela irradiacéo internacional de suas empresas e capitais
econdmicos do que por suas funcdes tradicionais regionais.
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A metropolizagéo, neste sentido, descreve ndo somente o crescimento
horizontal e a multiplicacdo das grandes aglomerag6es, mas a concentragédo crescente
de populagdo atividades e riquezas, onde é marcante a presenca de atividades
estratégicas identificadas pelas func¢Bes que exigem profissionais com alta qualificacao.
Identificam-se duas causas, que atuariam sobre a questdo da evolucédo das cidades
(ASCHER, 1998, p.204). Uma diz respeito as causas econdmicas, onde a l6gica indica
gue as empresas com as fun¢des dominantes na economia atual, como as financeiras,
comerciais e aquelas que utilizam tecnologias avancgadas, tendem a se localizar nas
aglomerac0es cada vez mais importantes. A segunda, que reforca a primeira, se acentua
com os movimentos do emprego e a tendéncia das camadas sociais mais qualificadas a
se instalarem nas grandes metrépoles ou nesses nucleos especializados.

Desta forma, as metrépoles — ou metapoles como prefere chamar —em um
contexto mundial, independentemente de sua localizagdo no globo, cuja hierarquia
permaneceria de certa forma estavel, teriam como caracteristica geral do processo de
urbanizacdo a regressdo do ‘rural profundo’ e o ‘pequeno urbano profundo’,
evidenciado pelo aumento da sua mancha urbana (ASCHER, 1995, p. 17). Algumas
questbes demonstram-se recorrentes quando se fala do fenémeno da metropolizagdo,
quais sejam aquelas relativas a se sua forma estaria tendendo a configuragdes mais
difusas ou compactas; questdes ligadas ao futuro dos centros antigos — se estariam
definhando ou se requalificando — e questdes ligadas as novas centralidades e sua
relagdo com o nucleo mais antigo e toda a estrutura social que se refaz nesta nova
configuracdo. Neste contexto, os estudos sobre a segregacdo espacial partem do
principio que 0s mais ricos se deslocam mais, e tém prioridade na escolha das
localizagOes em relagdes aqueles mais pobres. Estes temas de investigacdo desenvolvidos
por Ascher sobre as metrépoles, cujo enfoque se da sobre o territorio francés, vem
sendo reforgados e amplificados em outros estudos mais recentes, com foco tanto na
metropole européia (HALL & PAIN, 2006) como em metropoles mundiais em varios
continentes (BURDETT & SUDJIC, 2007; http://www.urban-age.net/).

Considera-se que o alongamento dos deslocamentos urbanos cotidianos
contribui para exprimir o crescimento das metropoles e evidencia que esta tem se
apresentado menos pela adi¢do de novos sub-conjuntos do que por verdadeiras
mudancas de escala da urbanizacdo, que concentra habitacdo e empregos, em menor o
maior grau polarizados em torno de uma ou varias cidades principais. Se a extensdo
continua das grandes cidades foi, de inicio, favorecida pelo desenvolvimento dos
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transportes coletivos, principalmente aqueles sobre trilhos, a extensdo longinqua atual
esta evidentemente ligada ao automavel, que se apresenta como modo mais flexivel de
acessibilidade as localidades, principalmente nos paises da América Latina, que ndo
tiveram 0 mesmo investimento em transporte publico de massa (trens e metrd) que o0s
paises do norte.

1.3.1.1. Principais questdes no contexto dos paises fortemente

industrializados

E neste cenario de territorios estendidos que a questdo da mobilidade e da velocidade
das temporalidades ganharia uma dimenséo inexistente anteriormente. Ascher (1998,
p.205) indica, no contexto europeu, que ao serem estudadas a evolugao das
mobilidades urbanas, as mobilidades de proximidade e as mobilidades alternantes,
constata-se que o numero de deslocamentos quotidianos talvez tenha aumentado
muito pouco, tendo permanecido um pouco mais de trés deslocamentos por dia. Da
mesma forma, se analisada a duracao dos deslocamentos, percebe-se com surpresa que
eles também permanecem estaveis, pois cada vez que se planeja resolver um problema
relativo aos transportes, acaba-se por torna-los mais eficientes, o que abre a
possibilidade para que as pessoas se desloquem para mais longe. As principais
mudancas, hoje, estdo nas razdes dos deslocamentos, pois haveria uma diminuicgao
entre os deslocamentos casa-trabalho e um aumento daqueles deslocamentos
irregulares e variaveis. Desta forma, haveria, por um lado, o desenvolvimento urbano
periférico ligado ao uso do veiculo individual; e de outro, uma fragmentacdo que esta
ligada de maneira mais geral ao todo dos transportes, que vao cada vez mais rapido (op.
cit. 1998, p. 207).

A transformacéo dos sistemas urbanos nos paises do norte esta, em parte, ligada
ao desenvolvimento dos transportes rapidos, que traduzem progressivamente novas
hierarquias urbanas, onde as proximidades tradicionais perdem relevancia em favor de
uma proximidade temporal. Seus principios de organizacdo, em particular a
centralizacdo dos fluxos a partir de grandes plataformas (‘hubs & spokes’, focos e raios)
se traduzem progressivamente pelas novas organizacdes onde a distancia intermedidria,
que antes era a melhor distancia, se torna a pior. No efeito ttnel, vivenciado nos raios
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definidos por uma rede, por exemplo, entre duas gares de TGV?, ha a polarizagdo entre
dois destinos, comprimindo o espago existente entre eles. Enquanto o efeito ‘hub’ é
vivenciado através de plataformas aeroportuérias, de onde se pode voar em todas as
direcdes possiveis. A opcao para as cidades que ndo sdo servidas pelos transportes
rapidos torna-se, portanto, conectar-se o mais diretamente a metropole mais ‘plugada’,
gue nao € necessariamente a mais proxima. Em ambos casos, o carater que predomina é
a questdo da acessibilidade, ou seja, passa a importar muito mais as condicdes da
facilidade de chegar aos destinos do que a proximidade fisica a eles. Para Ascher, estes
novos fendbmenos colocam em cheque alguns modelos propostos pela teoria classica da
localizagdo e dos esquemas propostos por Christaller e alguns dos seus continuadores.
Segundo Ascher (1995, p. 26), no contexto francés, as migragdes alternantes
ligadas aos deslocamentos quotidianos domicilio - trabalho aumentaram muito rapido,
ilustrando a constatacdo (conhecida como lei de Zahavi) que quanto mais a velocidade
dos transportes aumenta, mais os habitantes das cidades vdo morar longe, registrando-
se em torno de uma hora por dia nestes deslocamentos. Parece entdo se desenvolver
uma nova categoria de migrantes quotidianos, chamados de ‘navetteurs’ (‘commuters’,
nos EUA) que se caracterizam por morarem em uma cidade e trabalharem em outra, e
gue utilizam os transportes coletivos rapidos, nos quais eles passam um tempo
consideravel. Embora descreva as metrépoles francesas como bastante diferentes umas
das outras, descreve-as em sua maioria como tendo um so6 centro principal,
representando uma zona historica medianamente densa com habitacdes revalorizadas e
gentrificadas e uma zona ‘museificada’ pela forte presenca do turismo. Na
proximidade deste centro histdrico, bairros mais recentes abrigam um centro
comercial, uma zona de negdcios e habitacdes burguesas. As recomposic¢des registradas
referem-se a articulagdo desta zona central com uma zona pericentral, através de
renovag0es e intervengdes pontuais em especial pela realizacdo de grandes projetos
(novas estacdes de trem TGV, centros de congressos, centros comerciais) sobre areas
desindustrializadas, ligadas ao transporte ou ndo. A tese de Ascher (1995, p. 33) € que
esta nova aglomeracdo urbana, fortemente influenciada pelas novas tecnologias de
transporte e comunicagdo, mantém com seu meio ambiente, com sua periferia urbana e
rural proximas e com outras cidades outras e novas relagdes em comparacao aquelas

3 A expressdo equivalente que vem sendo utilizado no Brasil é a de TAV — Trem de Alta Velocidade. Optamos
aqui pela grafia TGV, ‘Tres Grande Vitesse’, que é uma marca depositada da Companhia Francesa de
Transportes Urbanos (SNCF) devido as origens francesas do autor citado.
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gue tinham as grandes cidades industriais ou as capitais regionais dos periodos
precedentes.

No contexto norte-americano, que desde 0 come¢o do século XX possui uma
consumacdo em massa do transporte individual, registra-se a forte suburbanizacéo das
sedes sociais e de outras atividades de escritorio, mas que ndo eliminou o papel do
centro histérico como centro das atividades corporativas para as tarefas mais
qualificadas e estratégicas. A metropoliza¢cdo norte-americana se exprime, entao, por
um aumento das migracGes alternantes e um alongamento das distancias percorridas
diariamente (commuters). A populacdo que trabalha nas metrépoles vem colonizando
novas zonas rurais e as pequenas cidades periféricas, muito além dos tradicionais
suburbios, formando os ‘newburbs’ ou também chamados de ‘exurbs’, onde morariam
hoje em torno de sessenta milhdes de norte americanos. Nesta movimentacéo, os
centros das cidades norte-americanas ficaram esvaziados, mas passaram por fortes
reabilitagdes nos anos 1970, com grandes operacdes que associavam comércio,
escritorios, hotéis, etc. Entretanto, segundo Ascher (op. cit., p.30) contrariamente ao
gue € anunciado frequentemente, as metrdpoles norte-americanas ndo estdo
moribundas; elas estdo se recompondo. Os ‘downtowns’ se transformam, mas ndo
desaparecem, e uma parte dos suburbios se urbaniza, novos centros se formam,
retratando uma dimenséo especifica das metropoles norte-americanas.

1.3.1.2. Principais questdes na América Latina e Brasil

Nos paises da América Latina a questdo da metropoliza¢do e do movimento de pessoas
vem sendo marcada pelo forte iniquidade aos transportes (VASCONCELLQOS, 2008,
2001, 1996) e pela ainda timida avaliagdo dos impactos no meio-ambiente, na forma de
prejuizos aos demais usuarios, principalmente congestionamento, poluicéo e acidentes.
A provisdo da infraestrutura é feita normalmente pelo Estado, por meio de uma rede de
vias, mas as técnicas utilizadas para a construcdo dessa infraestrutura favorecem os
investimentos pré-automavel, onde as elites e 0s setores da classe média compram
automoveis e 0s demais setores usam transporte publico fornecido por entidades
privadas. Isto resulta em um espaco de circulacdo no qual as necessidades dos papeis
mais vulneraveis (pedestres, ciclistas, passageiros de transporte publico) séo
minimizadas em favor da utilizacdo eficiente do automovel. Desta forma, os usuérios
do transporte publico enfrentam trés barreiras: “a provisdo do transporte em si (linhas,
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frequiéncia dos servicos, disponibilidade de lugares), a falta de medidas de prioridade na
circulagéo e o custo representado pela tarifa” (VASCONCELLOS, 1996, p. 170). Neste
contexto precario dos transportes, surgiu em meados dos anos 1990, no Brasil, 0
transporte informal, em todas as suas modalidades (cabritinhos, vans, kombis), usados
pelos setores de renda mais baixa para otimizar seus gastos de tempo e espaco para
realizar suas atividades essenciais. Este quadro acarreta sobrecargas fisicas e psicoldgicas
e limita a acessibilidade das pessoas, com quase todas as viagens feitas apenas para o
motivo de trabalho, escola e compras.

A segregacdo socio-espacial e a distribuicdo desigual dos servigos sdo indicadas
como as duas questdes principais da dimensdo estrutural do transporte urbano, no
rapido processo de urbanizacdo ocorrida na América Latina (VASCONCELLOS, 1996,
p.171). As transformagdes fisicas ocorridas tiveram um grande impacto na demanda de
transporte, pois enquanto as cidades pré-automaveis permitiam um consumo ilimitado
do espaco por qualquer pessoa, os efeitos do espraiamento da urbanizacdo tornaram
dificil ndo depender do transporte motorizado, o que nas grandes cidades gerou
distancias médias que ndo podem ser mais percorridas a pé ou de bicicleta. Apesar da
necessidade do transporte urbano com o aumento das distancias, estatisticas indicam
gue a grande parte dos brasileiros se desloca a pé, ao que se atribui o elevado custo das
tarifas para uma maioria da populacao de baixos salarios.

Estudos recentes nas cidades brasileiras (ANTP/BNDES, 2006, p. 17) indicam
gue na divisdo modal, 0 modo a pé é o predominante com 34%, seguido pelo
transporte coletivo com 32%, automoveis com 29%, bicicleta 3% e moto com 2%.
Diferencas existem, contudo, dependendo do tamanho das cidades. Assim, nas cidades
maiores (mais de um milh&o de pessoas) o transporte coletivo responde por 40% das
viagens, enquanto o transporte individual motorizado representa 33% e o transporte
nao motorizado 27%. Nas cidades menores (entre 60 a 100mil habitantes) o panorama
se inverte, com 21% das viagens em transporte coletivo, 21% em transporte individual
motorizado e 58% em transporte ndo motorizado. Seguindo uma mistura da logica de
gue nas cidades maiores 0s modos de transporte coletivos sdo predominantes, e de que
nas menores predomina a marche pé, nos dados referentes a cidade do Rio de Janeiro e
sua regido metropolitana (PDTU, 2005; p. 1-3) os modos a pé e 6nibus reinem a maior
parcela das viagens, com quase 67% do total, sendo que isoladamente o deslocamento a
pé representa 33,85%, o dnibus municipal, com 26,39%, seguido em terceiro lugar pelo
condutor de auto, com 10,58% do total das viagens.
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A questdo do movimento das pessoas no espaco intra-urbano da aglomeragéo
tende, com isto, a ganhar novos contornos, onde emerge a nogdo de mobilidade que se
traduz como principio central do processo de urbanizagdo, e ndo uma de suas
consequéncias. O movimento como questdo social, como questdo de desenvolvimento
econbmico e como questdo urbana evidencia a pluralidade de no¢6es imbuidas no
conceito de mobilidade, que se aliam na necessidade de superagéo dos limites setoriais
ligados ao transporte. Este novo conceito, rapidamente apropriado no campo das
politicas publicas, também abre um novo campo para a arquitetura e urbanismo
direcionados aos projetos dos espacos da mobilidade.

Segundo o Ministério das Cidades, o conceito de mobilidade urbana tem como
ponto de partida a percepcao de que “transporte ndo é um fim em si mesmo, mas uma
forma da populacdo acessar os destinos desejados na cidade” (2008, p. 10), onde o
sistema de mobilidade urbana pode ser considerado como um “conjunto estruturado
de modos, redes e infraestrutura” que garante o deslocamento das pessoas na cidade. A
idéia da mobilidade é entendida como resultado da interacdo dos fluxos de pessoas e
bens no espago urbano, incluidos aqueles motorizados e os ndo motorizados, enquanto
0 transporte urbano refere-se estritamente aos servigos e modos de transporte
utilizados nos deslocamentos dentro do espaco urbano. A nog¢io de mobilidade se
justapde entdo a de transporte urbano, onde a idéia de mobilidade esta centrada nas
pessoas, que podem andar a pé ou nao, focada principalmente naquelas que tem
necessidades especiais. As pessoas podem ou ndo usar o transporte urbano para se
locomoverem, coletivo ou individual. J& as infraestruturas e equipamentos de
transporte e circulacdo fazem da mobilidade urbana um elemento decisivo nas
possibilidades de desenvolvimento de uma cidade.

1.3.1.3. Mobilidade como direito ao movimento

Hoje, muito mais do que em outros tempos, poder se deslocar é visto como um direito
indispensavel para aceder a maior parte dos bens, dos servicos e das relagBes sociais.
Nas sociedades fortemente desenvolvidas, as mobilidades ganham uma importancia e
uma significagcdo novas dando ao direito a0 movimento um lugar cada vez mais
importante, pois ele se identificaria como um “... direito genérico, a partir do qual
advém numerosos outros direitos”. (ASCHER, 2004, p. 23). Nesse direito inicial de
permitir chegar de um lugar a outro estdo inseridos os direitos a qualidade dos lugares e
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dos tempos dos transportes, tendo em vista que eles ocupam um espago cada vez maior
na vida quotidiana da populacdo. Neste sentido é que se registra o surgimento de
instituicdes* dedicadas ao estudo do movimento na aglomeragéo contemporanea com
objetivos focados na inovacgéo, pesquisa e troca de informagcao para fazer as cidades
contemporaneas mais acessiveis e do transporte um direito e um prazer (ASCHER,
2003, p. 10; 2004; 1995), chamando a atencgéo para os desafios da qualidade dos lugares
do transporte para melhorar as mobilidades urbanas.

A nocdo do direito ao movimento é classificada (Ibid., p. 23) em dois tipos: o
“direito-liberdade”, que é o direito dos individuos de se deslocar; e o “direito-
reivindicacdo”, ligado a idéia de poder dispor de meios efetivos, préaticos e culturais
para se deslocar. O direito-liberdade a mobilidade passa a ser a condicdo do individuo
colocar em pratica suas escolhas pessoais em todas as esferas, onde 0s meios de
transporte séo os instrumentos para que eles possam escolher o que e quando o fazem.
As restricdes a esse direito se produzem quando ha deficiéncias diversas sejam elas
fisicas, sociais, econdmicas, culturais, etc.; e quando ndo sdo fornecidos 0s servigos
publicos de transporte. Ja o direito- reivindicacdo, complementar ao primeiro, implica
na responsabilidade da sociedade para que todos possam dispor de meios efetivos de se
deslocar e com isso alcancar com conforto toda a aglomeragéo. O direito ao
movimento implica no ideal de acessibilidade generalizada de toda a aglomeracéo.

As limitagdes a esses direitos podem ser de toda ordem, onde as econémicas e
ambientais cumprem um importante papel. A capacidade da sociedade de garantir o
direito de mobilidade a todos os seus membros passa pelo sentido de equidade e justica
social e deve ser a oportunidade de definir os termos do direito-reinvindicacdo. As
formas de colocar esses direitos em pratica dependem de cada sociedade, em seu tempo
e espaco. De modo geral, o poder publico dispde de uma grande variedade de modos de
transporte e pode desenvolver todo tipo de auxilio as pessoas, desde subvencionar
tarifas a desenvolver a¢des sociais e educativas.

Neste caso, merece atencdo as varia¢des do estatuto juridico e econémico dos
operadores de servigos publicos que podem ser de propriedade publica e operados por
Orgédos e empresas privadas, ou concedidos pelo setor publico e de propriedade privada;
onde importa que estejam bem definidas as exigéncias da coletividade. Outro

* O “Institut pour la Ville en mouvement’ tem promovido reflexdes através de exposicdes e eventos multiplos
reunindo érgdo publicos e a sociedade de técnicos em geral. A exposicdo itinerante “A Rua é de Todos Nés”,
gue aconteceu em Paris em 2007, chegou ao Rio de Janeiro em 2009 ap0s ter passado por varias capitais em
varios continentes.
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fendmeno a ser melhor compreendido é a no¢do do transporte coletivo como coisa
publica que se implantou desde o século XIX, ligado aos transportes de massa e que se
refletem na forma urbana. Pois pareceria existir uma contradi¢cdo quando isto é
considerado frente ao desenvolvimento econdmico e social em curso, que é
acompanhado por uma crescente individualizacdo, ou seja, da busca pelos individuos
de uma crescente autonomia e de poder fazer uso dos lugares e das coisas em sua vida
cotidiana como bem queiram. Os meios de transporte e o direito a mobilidade estdo no
centro desta questdo, pois os individuos necessitardo sempre de equipamentos coletivos
de infraestrutura que permitam seus deslocamentos individuais.

Hoje, as dindmicas urbanas colocam em movimento toda uma gama de novas
técnicas de transporte e estocagem, onde o automével individual, os transportes
ferroviarios de alta velocidade, os transportes aéreos e as telecomunicagdes jogam um
papel maior. Podemos considerar que:

[...] em termos de questdo social que 0s movimentos de pessoas,
informac®es e bens estdo no coracdo das questbes econdmicas e que
aqui também, as mudancas de escala das velocidades como as
capacidades de estocagem, modificam qualitativamente a maneira pela
qual se colocam as questdes da economia e dos transportes nas
sociedades modernas. (ASCHER, 2004, p. 27)

As limitagdes ambientais dizem respeito aos custos ligados ao espraiamento da
urbanizacao, associada ao desenvolvimento dos modos de transporte individual e aos
transportes rapidos, que emanciparam o urbanismo da obriga¢do da densidade e da
continuidade. A possibilidade de nucleos de desenvolvimento isolados em zonas rurais
ou na periferia das cidades questiona a logica do transporte coletivo, de alta capacidade.
As novas formas urbanas que surgem de novos agenciamentos induzem ao
desenvolvimento do transporte individual, que certamente influenciam no balango
energeético do planeta.

Os problemas ligados ao movimento e que englobam a sociedade como um
todo, do ponto de vista ambiental, podem entdo ser resumidos em trés pontos. Em
primeiro lugar, com o espraiamento urbano, as cidades transbordam seus limites
institucionais existentes, e com isso escapam aos controles locais politicos e técnicos,
resultando desperdicios de espago e custos sociais altos. O fator complicador neste caso,
ndo é a mobilidade em si, mas a falta de controle sobre 0s novos espagos que se abrem,
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feitos de um novo tipo de urbanizacdo, onde os instrumentos do urbanismo cléssico,
com os quais sdo operados, sdo insuficientes. Em segundo lugar, o desenvolvimento da
urbanizacdo na periferia tem efeitos ambientais fortes, como, por exemplo, a excessiva
impermeabilizagcdo dos solos. Mesmo dominando uma série de tecnologias é necessario
reconhecer que esse urbanismo feito na periferia ainda ndo se encontra efetivamente
estudado e desenvolvido. Em terceiro lugar, as nossas sociedades hoje estdo
confrontadas com problemas ambientais de porte planetario, onde os transportes
participam com uma parte significativa nas emissdes de gazes poluentes.

1.4. Transporte Urbano

Costumeiramente, o enfoque do transporte urbano tem sido sobre os deslocamentos de
passageiros, enquanto as cidades eram vistas como a localizacdo de inimeras interacdes
entre as pessoas, com padrdes de deslocamento ligados a movimentos pendulares
domicilio-trabalho, transa¢Ges comerciais, atividades culturais, de lazer, etc.
Entretanto, sob o ponto de vista da mobilidade, as cidades sdo também locais de
producdo, consumo e distribuicado, e atividades ligadas aos movimentos de cargas, 0
que resulta em que o transporte urbano esteja intricadamente ligado a forma urbana e a
estrutura espacial urbana.

Consideramos uma abordagem ao transporte urbano a partir da perspectiva da
Geografia dos Transportes (RODRIGUE et al. 2006; HANSON, 1995) que como
disciplina, se desenvolve a partir da geografia econdmica, na segunda metade no século
XX, fundamentada no crescimento do nimero dos deslocamentos tanto de pessoas
como de cargas, na reducdo dos custos dos transportes e, na expansao das
infraestruturas, como consequiéncia das duas primeiras tendéncias. A principal
contribuicdo ao nosso estudo advindo deste campo € a sua consideracao das relacdes
espaciais que sdo produzidas pelos sistemas de transporte no contexto atual do
crescimento metropolitano, ao que se soma a mutagdo nos sistemas de acessibilidade e
0 aumento da velocidade dos transportes. O transporte em areas urbanas resulta, desta
maneira, em algo extremamente complexo devido aos modais envolvidos, a diversidade
de origens e destinos e a quantidade e variedade do trafego. Para compreender a
complexidade do movimento em areas urbanas, estes autores (RODRIGUE et. al. 2006,
p.171-195) apresentam a problematica do transporte urbano atraves de alguns
conceitos principais, dependendo da sua relagdo com: a Forma Urbana, o Uso e Valor
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do Solo, a Evolucdo Modal. Por altimo apresentam as principais questdes relativas aos
Problemas do Transporte Urbano. Considerando que estes conceitos se apresentam
enfeixados no espaco urbano, nos deteremos a seguir nestas tematicas, que definem a
diversidade de abordagens a este campo de estudo, para concluir com as principais
problemaéticas geograficas que envolvem os transportes urbanos nas grandes
metrépoles.

1.4.1. Transporte urbano e forma urbana

As questdes que relacionam transporte e forma urbana (fig. 1-1)sdo apresentadas
através de quatro tematicas principais: i) elementos da forma urbana, ii) a evolugdo do
transporte e a forma urbana, iii) impressédo espacial do transporte urbano e iv)
transporte e estrutura urbana.

Infraestruturas

Modais Usudrios

TRANSPORTE

Impressao
70 espago

Forma Urbana

Fig. 1-1_Transporte e forma urbana. Fonte: Rodrigue et al., 2006.

Mesmo que as caracteristicas geograficas entre cidades variem
consideravelmente, sdo considerados como elementos da forma urbana dos
transportes, basicamente, dois: 0s nés e as ligagdes. Onde 0s nds estdo refletidos na
centralidade das atividades urbanas, que “podem estar relacionados a acumulacao
espacial das atividades econdmicas ou da acessibilidade ao sistema de transporte”
(RODRIGUE et al., 2006, p. 172). Sdo citados como exemplos de nds os terminais, as
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estacOes, 0s aeroportos, em torno dos quais as atividades se aglomeram seja no nivel
local seja no regional. As ligacdes séo as infraestruturas que suportam os fluxos, para e
entre os nos, exemplificadas por ruas, avenidas, leitos ferroviarios, ciclovias, etc.

Organizados em trés grandes categorias, 0s transportes urbanos podem ser
coletivos, individuais e de cargas. A finalidade do sistema de transporte coletivo € o de
prover mobilidade acessivel e publica, e esta capacitado a transportar grande nimero
de pessoas alcancando economias de escala. Aqui se incluem os énibus, trens, bondes,
barcas, etc. Ja na categoria do transporte individual, se inclui qualquer modal onde a
mobilidade é o produto de uma escolha pessoal, onde estdo inseridos o carro, a moto, a
bicicleta, e 0 andar a pé. Os transportes de cargas suprem as demandas de consumo e
producéo das atividades urbanas, e abrangem caminhd@es de entrega, patios ferroviarios,
centros de distribuicdo. O transporte urbano pode ser, entéo, associado a uma forma
espacial que varia de acordo com os modos utilizados e também de acordo com a
evolucdo tecnoldgica desses modos. Em consequiéncia, para a pessoa que se desloca, a
relacdo entre espago e tempo varia conforme o modo utilizado.

Como parte das mudancas mais determinantes na forma urbana esta o
surgimento de novas centralidades, que expressam novas atividades e novas relagdes
entre os elementos do sistema urbano. Em muitas cidades, estas mudangas estéo
relacionadas ao caréter da Area Central de Negdcios (ACN), que era antes o principal
destino de pessoas, o que foi alterado pelas novas relacdes de trabalho, producéo e
gerenciamento. Enquanto que a industria tradicional dependia da centralizacdo de
escritorios e transporte urbano, os desenvolvimentos tecnoldgicos e dos transportes
tornaram a industria mais flexivel, permitindo novas localiza¢Ges, longe da historica
ACN.

Desta maneira, mesmo considerando a historia especifica de cada cidade, pode-
se determinar a existéncia de um processo comum por tras da evolugdo da estrutura
espacial urbana ligada a evolucao dos transportes, e que teriam desencadeado
mudancas na forma urbana. Estes processos estdo representados pelas cidades da era
pré-industrial, da revolucdo industrial e da cidade contemporanea (fig. 1-2), onde se
destaca a evolugdo crescente da multiplicacdo de centralidades, em fungdo do aumento
da urbanizagdo. Na aglomeragdo contemporanea, dois grandes processos tiveram
Impacto contundente nas formas urbanas, identificados pela dispersao da urbanizagéo
e pelos novos padrdes de urbanizacéo e descentralizardo das atividades.
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A impressdo espacial do transporte urbano diz respeito a quantidade de solo
alocada para o transporte urbano a qual esta relacionada com o nivel de mobilidade e
aos estudos relativos ao espaco ocupado pelo automavel atualmente. Os componentes
aqui estdo organizados em areas de pedestre, vias e areas de estacionamento, areas para
bicicletas (ciclovia ou faixa compartilhada), sistemas de transito (6nibus, metrd, trens,
bondes) e terminais de transporte.

@ Atividades nicleo
() Atividades centrais
@ Atividades periféricas
Area Central

= Principais eixos de transporte

Fig. 1-2_ Esquema genérico da evolugdo da estrutura espacial urbana. Fonte: Rodrigue et al., 2006.

No que se refere a relagdo entre transporte e estrutura urbana, ressalta-se (Ibid.,
p.177) que muitas das novas estruturas urbanas que surgiram, devem-se ao crescente
uso do automavel. Considerando a evolugdo das cidades norte-americanas e do oeste
da Europa quatro grandes tipos de estrutura sdo identificados na escala metropolitana
(fig. 1-3).

Tipo 1 - Rede completamente motorizada. Representa a cidade dependente do
automovel com centralidade limitada. Este sistema caracteriza cidades recentes nos
Estados Unidos, cujo crescimento ocorreu na segunda metade do seculo XX, bem
exemplificadas por Los Angeles, Phoenix, Dallas e Denver.

Tipo 2 — Centro Fraco. Representa a estrutura espacial de muitas cidades norte-
americanas onde muitas atividades estdo localizadas na periferia, possuem densidades
equilibradas e um padrédo concéntrico, onde a ACN é relativamente accessivel pelo
automovel, o que resulta em um sistema de transito sub-utilizado, e pouco lucrativo.
Este sistema esta usualmente relacionado a cidades mais antigas, que surgiram na
primeira metade do século XX, exemplificadas por Melbourne, San Francisco,
Montreal.
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Tipo 3 — Centro Forte. Caracteriza as cidades que possuem alta densidade de uso
do solo e alto nivel de acessibilidade pelo sistema de transporte multimodal. Ha pouca
necessidade de vias expressas e estacionamentos nas areas centrais, onde pode se
encontrar uma boa oferta de transportes coletivos. Este sistema caracteriza cidades com
importantes fun¢des comerciais e financeiras, e que cresceram no século XIX, como
Paris, New York e Téquio.

Tipo 4 — Limitacao de trafego. Temos aqui as areas urbanas que conseguiram
Implementar eficientemente controle de trafego e preferéncia modal em sua estrutura
espacial. Em geral a area central ¢ dominada por um sistema de transporte multimodal.
Estas cidades conseguiram restringir o acesso ao automaovel na area central,
preservando o patrimoénio e evitando a congestdo. Estes sistemas tipificam as cidades
com longo historico de incentivo ao sistema de transporte multimodal, onde o0s
exemplos ficam por conta de Londres, Hong Kong, Viena e Estocolmo.
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Fig. 1-3_ Quatro tipos principais de estrutura espacial urbana. Fonte: Rodrigue et al., 2006.
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1.4.2. Transporte Urbano e uso do solo

A relacdo entre transporte e uso do solo tem, com freqiiéncia, sido descrita como
complexa de aferir, devido a dificuldade de se identificar qual é fruto de qual. O
transporte tem como objetivo dar suporte a demanda das atividades geradas pela
diversidade de contextos urbanos, onde o uso do solo teria dois componentes
principais: a natureza do uso do solo, que se relaciona a existéncia de determinadas
atividades em determinado lugar, e o nivel de acumulacéo espacial, que indica a
intensidade e a concentragdo de atividades (RODRIGUE, 2006, p. 180). A chave para a
compreensdo deste sistema esta nos padrdes e processos do binbmio transporte — uso
do solo. Por serem considerados fatores de alta complexidade, varios modelos foram
desenvolvidos para compreender as multiplas relagdes entre sistema de transporte,
interagOes espaciais e uso do solo.

Condicao Isolada Condicao modificada

O Cidade Central
mmm Rio Navegavel
B Mercado e producio leite
[l Produgdo de lenha
[ ] Plantagoes vegetais
XX Plantagdes vegetais e pastos

2, Sistema trés campos

Cria¢ao de animais

Fig. 1-4_ Modelo uso do solo regional von Thunen Fonte: Rodrigue et al., 2006.

Um dos mais influentes modelos de analise da intitulada Teoria da Localizagdo
Urbana — campo que integra abordagens da economia, sociologia, geografia e
planejamento urbano e que busca explicar as relagdes entre uso do solo, valor da terra,
transportes e decisdes locacionais — foi proposto por von Thunen (1826) e busca
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explicar o padrao de distribuicdo das areas agricolas em torno de um Unico centro
urbano. Ao combinar os efeitos de distancia do centro, custo de transportes e aluguéis
da terra segundo diferentes colheitas, € proposto 0 modelo de anéis concéntricos e a
teoria da localizacdo urbana, tendo como base o0s padrdes de uso agricola do solo na
Alemanha (RODRIGUE et al, 2006, p.182).

A partir do modelo de von Thunen (fig. 1-4), a teoria do uso do solo urbana se
expandiu e refinou-se através da proposic¢do de outros modelos. Em paralelo ao estudo
dos economistas, Park and Burgess (1925) (fig. 1-5), soci6logos da Escola de Chicago,
definem um modelo mais simplificado de estrutura urbana, também em anéis
concéntricos, em muito semelhante ao de von Thunen. Entretanto, neste caso, o lugar
central se identifica com a Area Central de Negdcios (ACN) e os diversos anéis
referentes a distintas colheitas sdo substituidos por diferentes usos do solo. A
perspectiva ecologica da Escola de Chicago tentou prover explica¢des sobre a estrutura
urbana e definir os processos de mudanga, onde o foco é colocado sobre as preferéncias
locacionais dos habitantes de renda mais alta, que se localizariam na periferia da cidade,
onde novas construcdes ocorreriam. Este processo daria lugar a uma filtragem do
processo, atraves do qual grupos de menor poder aquisitivo substituiriam os mais ricos
em suas antigas moradias, anteriormente localizadas mais préximas ao centro. Desta
forma, cada circulo concéntrico representa um contexto socioeconémico distinto,
derivado da distancia de deslocamento em relagdo ao Centro de Negdcios,
reconhecendo assim a importéancia do transporte e da mobilidade na organizagao
espacial (Ibid., p. 182).

Modelo Chicago, 1920

Bl - Centro ("loop”)
II- Zona fabril
II1- Zona de transicao

[ IV- Zona populagio
trabalhadora

[1V - Zona residencial
VI- Zona de deslocamento
(commmuter)

o,
Distrito residencial Lago Michigan

Fig. 1-5_Modelo de Burgess. Fonte: Rodrigue et al., 2006
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Outros modelos descritivos da estrutura urbana teriam, na seqiiéncia, refinado o
modelo original, um deles é 0 modelo de setores proposto por Homer Hoyt (1939), que
coloca énfase no papel da acessibilidade diferenciada por setor; e outro é o modelo de
multiplos nucleos de Harris e Ullman (1945) (fig. 1-6), que aborda a especializa¢do de
diversos nucleos dentro da estrutura urbana (id., ib.). Ambos modelos consideram os
impactos da motorizagdo na estrutura espacial urbana. O modelo de setores esta
baseado no reconhecimento que os eixos de comunicac¢ao, como linhas ferroviérias e
vias rodoviarias, guiam o desenvolvimento e entdo o transporte tem um efeito
direcionador no uso do solo, fazendo com que as cidades cresgcam ao longo de grandes
eixos. O modelo de multiplos nacleos € baseado na evidencia empirica de que muitas
cidades, e quase todas as grandes cidades, ndo crescem somente em torno a Area
Central de Negdcios, mas sdo formadas pela progressiva integracdo de ndcleos
separados. Estes nds se tornam especializados e se diferenciam do processo de
crescimento e ndo estdo forcosamente localizados em relacéo a atributos distancia (1d.,
Ibid.).

Setores Ntcleos

4
1-ACN
5 2- Comércio e industria leve
3- Residencial baixa-renda
5 7 4- Residencial média-renda

5- Residencial alta-renda
6- Industria pesada

7- Sub-distrito neg6cios
8- Suburbio residencial

. 9- Suburbio industrial

Fig. 1-6_ RepresentacGes modelo setores e nucleo. Fonte: Rodrigue et al., 2006

Alonso (1965) avalia estes modelos (von Thunen, Park & Burgess, Hoyt),
conforme analise de Polydorides (1983, p. 17), como sendo 0s modelos ‘historicos’ da
estrutura urbana, opondo-os a uma explicacao ‘estrutural’, que se baseia no argumento
de que os individuos se localizam no espaco urbano no sentido de maximizar a sua
utilizacdo. Nesta logica, explica que os grupos de maior poder aquisitivo preferem
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densidades menores, mesmo a um custo de uma maior distancia a percorrer de casa ao
trabalho. Desta forma, a hipotese de minimizagdo dos custos de fric¢do € rejeitada e
substituida pela hipdtese de maximizacdo da localizacdo das moradias ou das empresas.
Neste caso, 0s custos do transporte definem limitaces a serem consideradas nas
decisdes locacionais, onde a estrutura urbana é explicada através de um processo
ordenador que alia custo e acessibilidade, para a defini¢do da localizagdo das moradias e
das empresas. Ou seja, moradias e empresas mais sensiveis a acessibilidade e aos custos
de transporte tendem a se localizar mais proximas do centro, enquanto as outras
tenderiam mais a periferia.

Estes modelos descritivos estariam muito mais preocupados em explicar o todo
da estrutura urbana, onde o centro é considerado somente como um ponto de
referéncia, um elemento em torno do qual se desenvolve a estrutura urbana. Com isto,
assume-se que esta no centro a maior parte das oportunidades de emprego e é onde o
preco da terra alcanca os valores mais altos, por ser o lugar de maior acessibilidade.
Neste sentido é que alguns autores (POLYDORIDES, 1983; SISSON, 1986)
argumentam que a maior parte destes modelos € essencialmente estatica, pois explicam
0s padrdes de uso do solo, mas sem explicitar 0s processos que 0s estdo criando ou
transformando. Assim, através de premissas de que mudangas nos padrdes de
autoridade estabelecem causas significativas nas mudancas da estrutura das areas
centrais, apontam que a grande parte das investigacfes sobre as areas centrais e areas
centrais de negdcios, sdo majoritariamente descritivas de sua estrutura interna e dos
processos de mudanca na estrutura urbana como um todo. Na analise sobre os
deslocamentos do espaco do centro na cidade do Rio de Janeiro, Sisson (1986), articula
0 processo de urbanizacao da cidade do ponto de vista dos fluxos e dos elementos
instauradores de centralidade ligados ao poder, conforme sua localizag¢do, em cada
momento de expansao da cidade. Assim, em sua longa historia, a cidade do Rio de
Janeiro teria deslocado seu centro quatro vezes, sendo a funcéo civica a que teria tido
maior permanéncia, e por conseqiéncia, um dos maiores fatores de centralidade.

Voltando aos modelos que discutem a estrutura urbana e o centro, lembremos
que o interesse na existéncia do centro de uma cidade teria sido emprestado da Teoria
dos Lugares Centrais, desenvolvida para dar conta da distribuicdo da populacéo de
cidades em uma regido, e que é usualmente associada ao aleméo Walter Christaller
(1933). Para Christaller a combinacdo do alcance de distancias méaximas com a
distribuicdo diferenciada da populagéo criaria a hierarquia de lugares centrais,
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compreendidos como os lugares onde bens de maior necessidade estdo disponiveis.
Com isto, propde um padréo de localizacdo considerado mais eficiente baseado na
forma de hexagonos.

Na sequéncia, Losch (1954) expandiria esta teoria na proliferacdo de redes
hexagonais de mercados (areas comerciais), que ele considera como “paisagem
econdmica”. A Teoria dos Lugares Centrais estd mais focada em investigar a
distribuicdo de bens de consumo e servi¢cos em contextos inter-regionais, onde o centro
da cidade é, da mesma forma, considerado como um centro de distribuicdo no
contexto intra-regional. Isto direciona a que também se compreenda que o lugar
central é o topo na hierarquia de lugares centrais dentro da cidade (POLYDORIDES,
1983, p. 19).

Assentamento indiferenciado

Propenséo para aglomeragao

Organizagao da
estrutura urbana

Formagéo do core como
lugar central

Expansao da

SStrtr Grh <«—  Aumento de Populagéo

Desenvolvimento Mudancas na Tecnologia dos Mudancas

do core 1'7 Transportes Exdgenas

Descentralizagao da Mudanga nos niveis de
estrutura urbana renda

Difusao

do core

Figura 1-7_ - Esquema Evolutivo de Formacéo do Centro — Teoria da Localizacdo
Fonte: Polydorides, 1983.

Os modelos que buscam explicar a urbanizagdo ao colocar em relacéo
transporte e uso do solo, resumidamente descritos acima, consideram que 0s usos do
solo desenvolvidos em determinado espaco implicam em um conjunto de relagdes, que
teriam aspectos formais e funcionais. Os aspectos formais seriam representacdes
relacionadas a atributos qualitativos do espaco, como a forma, o padréo dos
assentamentos, sendo em geral descritivos. Os aspectos funcionais seriam
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representacdes mais ligadas com a natureza econdmica das atividades como producao,
consumo, residéncia e transporte e sdo principalmente descri¢cdes socioecondmicas do
espaco. E desta forma que a disponibilidade de transporte é considerada como um fator
da localizagdo de atividades, estando associada a usos do solo especificos. E desta forma
que a “Teoria da Localizacdo Urbana” considera que um ponto chave para
compreender as entidades urbanas reside na analise dos padrdes e dos processos
gerados entre as diversas relagdes entre sistema de transporte, interacdes espaciais e uso
do solo, que sintetizamos na figura 1-7.

1.4.3. Transporte Urbano e evolucdo dos modos de transporte

Esta abordagem ao transporte é aquela que mais se relaciona com o que este campo
trata como mobilidade urbana, ao levar em conta o fendmeno da urbanizacdo e o
aumento do nimero de passageiros e o de frete deslocando-se nas areas urbanas. A
consideracao da evolucdo dos modos de transporte esta associada ao sistema de
transporte urbano multimodal (urban transit) e aos tipos de movimentos urbanos.

A evolucdo dos modos de transporte € frequentemente explicada (NEWMAN,
KENWORTHY, 1999; p. 27; RODRIGUE et al., 2006, p. 186) atraves das diferentes
tecnologias de transporte e infraestruturas implementadas ao longo da historia,
resultando em uma maior variedade de sistemas de transporte, 0 que nos paises mais
desenvolvidos costuma-se compartimentar em trés grandes eras de desenvolvimento
urbano, na qual cada uma esta associada com um diferente tipo de mobilidade urbana.
A Cidade do Pedestre ou das carruagens de tracdo animal (1800-1890), a Cidade do
Tréansito (Transit City) ou do bonde elétrico (1890-1920) e a Cidade do Automdvel
(1930-ho;je).

A Cidade do Pedestre se identifica com a propria criagcdo das cidades, ha pelo
menos sete mil anos atras até a metade do seculo XIX, onde a forma das cidades era
definida pela marcha a pé. Ela teria uma alta densidade - em torno de 100 a 200 pessoas
por hectare - uso do solo misto, onde a maior parte dos destinos poderia ser alcangado
pela caminhada, fazendo com que sua mancha néo ultrapassasse cinco quilémetros.
Por volta de 1860 tanto na Europa como no Novo Mundo estas antigas Cidades do
Pedestre comegaram a colapsar sob a pressao do crescimento populacional e da
industria. Uma nova forma de cidade se implanta através de uma nova tecnologia de
transito, que é o transporte sobre trilhos. Trens (primeiro a vapor e depois elétricos),
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bondes, (inicialmente puxados por cavalos, depois a vapor e posteriormente elétricos)
permitiam que os deslocamentos ocorressem com maior velocidade, no que resultaria a
Cidade do Tréansito. As novas tecnologias permitem que a Cidade do Transito se
estenda por vinte, trinta quildmetros, perfazendo uma densidade entre 50 a 100 pessoas
por hectare. A Cidade do Automovel teria inicio antes da Segunda Guerra Mundial,
mas seu ritmo se aceleraria ap0s esse periodo com a disseminacdo da industria do
automovel particular, que somado ao 6nibus, se identificariam como as tecnologias que
ddo forma as cidades neste momento. A baixa densidade residencial, entre 10 a 20
pessoas por hectare, se torna viavel e os planejadores trabalham a partir do principio do
zoneamento, separando areas habitacionais daquelas de comércio e servicos. Isto
acarreta a descentralizacdo e a dispersédo urbanas, assim como contribuiu para o
aumento do tempo de viagem. Com o fécil acesso ao automovel este processo de
segmentacdo espacial do espaco urbano da lugar ao fenémeno de conurbacéo
induzindo o surgimento de areas metropolitanas, a proliferacdo de centralidades e ao
rompimento da relagdo existente anteriormente entre centro e periferia.

O conceito do sistema de transporte urbano multimodal pode ser considerado
como um modo de transporte urbano em si, especialmente nas grandes aglomeracoes,
ao provar-se eficaz em areas de alta densidade e alta demanda de mobilidade para
distancias curtas. Um sistema de transporte urbano multimodal hipotético tem varios
componentes como os sistemas de: metrd, 6nibus, trens, taxis, fretados e informais.
Segundo Rodrigue et alii (p. 188) contar com um sistema de transportes multimodal
como um modo de transporte urbano tende a ser alto na Asia, mediano na Europa e
baixo na América do Norte, e a forma com que se tem tratado dessa questdo nas
cidades induziu a que se definissem categorias capazes de nomear diferentes sistemas de
transportes multimodal.

Desta forma, parece haver um consenso (RODRIGUE et al., 2006, p.188;
CERVERO, 1998, p. 90) na definicdo de trés modelos de metrdpoles do transito,
definidas em termos das relac6es que elas tem com seu sistema de transporte urbano
multimodal. O primeiro deles é o das Cidades Adaptaveis (Adaptative Cities), que sdo
aquelas que investiram recursos em sistemas de trem para guiar o crescimento urbano e
desta forma atingir objetivos sociais maiores. Os exemplos neste caso séo as cidades de
Estocolmo, Copenhague, Téquio e Singapura. O tipo denominado de Transito
Adaptavel (Adaptative Transit) refere-se aquelas que aceitaram baixas densidades e
crescimento espalhado e que adaptaram os servicos de transporte multimodal e as
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novas tecnologias para melhor servir os suburbios. Aqui 0s exemplos sdo o caso de
Adelaide, com inovagdes no servico, e o da cidade do México, onde foram usados
veiculos menores através de servicos empresariais especificos. Por ultimo, as cidades
Hibridas (Hybrids) sdo uma mistura das Cidades Adaptaveis com as de Transito
Adaptavel, e os exemplos mencionados sdo Munique, Ottawa e Curitiba por terem
conseguido um equilibrio eficaz entre concentrar o desenvolvimento ao longo dos
principais corredores do sistema de transporte e adaptar os diferentes modos para
servir de forma eficiente os suburbios e as areas distantes (Ibid. , p.91).

Hoje, a integracdo do sistema de transporte urbano multimodal com o uso do
solo é um desafio, pois em geral, a incorporacdo de terras tende a preceder a introducao
dos servicos de transporte, diferente do que aconteceu em momentos anteriores de
crescimento urbano (como no caso dos bondes). Desta forma, os impactos do uso do
solo podem ser categorizados em trés dimensdes de relacdo com o sistema de
transporte urbano multimodal, onde se incluem: a acessibilidade ao sistema, a
convergéncia de movimentos locais para as estacfes intermodais de transporte e a
integracdo dos usos do solo com o transporte urbano.

Os tipos de movimento urbano estdo ligados as atividades urbanas e ao uso do
solo, onde cada tipo de uso do solo envolve a geragéo e a atragdo de um conjunto de
movimentos. Esta relacdo é complexa, onde 0s movimentos podem ser obrigatorios ou
voluntérios, quando as pessoas podem decidir os seus horéarios.

1.4.4. Resumo — Transporte urbano nas metrépoles: mobilidades e

territorios

Vimos nos itens anteriores algumas abordagens ao transporte urbano através da analise
da sua impressdo na forma urbana; o planejamento e estudo do uso do solo nos
modelos da estrutura urbana e a investigacdo através da evolucdo dos modos de
transporte, possibilitadas pelas evolug@es tecnoldgicas. Todas estas abordagens ndo
poderiam deixar de considerar os desafios geograficos a serem enfrentados pelos
transportes urbanos. Alguns desses problemas séo antigos, como o da congestao,
enquanto outros, como 0s impactos ambientais e o controle das emissdes de CO2, sdo
mais recentes. Podemos apontar algumas dimensdes dos problemas do transporte
urbano (RODRIGUE et al, 2004, p. 191), que sdo, em geral, ligados ao predominio do
automovel e a sua dependéncia, a congestdo nas areas urbanas e, finalmente os desafios

56



mobilidade e centralidade
Cap |
relativos a um sistema de transporte multimodal no meio urbano. A titulo de
consideracdes finais sobre a questdo da mobilidade e do transporte urbano,
gostariamos de expor algumas questdes e desafios que se apresentam para solidarizar
mobilidades e territorios.

Neste contexto, lembremos que a pesquisa sobre 0s transportes até pouco tempo
revelava essencialmente aspectos ligados a engenharia e a economia, onde a
participacdo da geografia dos transportes, aqui considerada por nos, era bem menos
presente. Desta forma, a abordagem aos dois primeiros campos citados se atinha muito
mais ao cumprimento de uma demanda, baseada em visdes monomodais, onde a
melhoria da acessibilidade era vista pela melhoria dos transportes, ou seja,
preponderava um enfoque sobre os veiculos e as infraestruturas, visando eliminar
qualquer obstaculo a efetivagdo da fluidez e da circulacdo rapida. Nesta visdo, a
consideracdo da eficiéncia das infraestruturas prevalece sobre outras consideragoes
sobre as origens, os motivos e os modos dos deslocamentos, ou a natureza dos espagos
atravessados (GRILLET-AUBERT, 2009, p. 114).

Como as cidades continuam a estender suas areas urbanizadas, os custos de
construcgdo e operacédo dos sistemas de transporte coletivo também aumentam, pois
tém que cobrir areas mais extensas, que nem sempre tem demandas que viabilizam sua
implementacdo. Rodrigue et al. (2006, p. 194) indicam que somente oitenta grandes
aglomerag6es no mundo tém um sistema de metrd, sendo que a maioria das grandes
cidades esta situada nos paises em desenvolvimento. A falta de planejamento e as agdes
descoordenadas entre 0 uso do solo e os transportes, tambem tém induzido a
urbanizagdo das areas periféricas, onde seus moradores correm o risco de ficar isolados
sem transporte, ou que eles estejam disponiveis a custos acessiveis e convenientes.

Um sistema de transporte urbano multimodal (fig. 1-8) — onde se realiza a
maior parte das mobilidades urbanas — é muitas vezes considerado como o mais
eficiente modo de transporte nas areas urbanas, notadamente nas grandes cidades. Os
desafios relativos a este modo estdo na prépria forma das aglomeracdes
contemporaneas, cujo desenvolvimento esta cada vez mais orientado para suprir as
necessidades do individuo e menos da coletividade. A dificuldade em regular os
deslocamentos somente através da mobilidade feita pelo automdével tem se tornado
claramente visivel nas cidades, onde a saturacdo das redes de circulacédo limita a eficacia
dos transportes coletivos, que no caso do Brasil sdo hoje principalmente constituidos
pelo sistema de dnibus. As cidades tém tentado responder a esta problematica através
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da limitacdo do uso do automovel, principalmente nas areas centrais, e as tentativas de
usar o espaco de circulacdo com alternativas de menor custo de implantagdo, como 0s
BRT’s, faixas segregadas destinadas ao transporte coletivo e incentivos ao uso da
bicicleta, inaugurando novos marcos para uma longa reflexao sobre os espacos publicos
e as mobilidades urbanas.

Estacao Pisada
metro Trem onibus Micro-6nibus  Paratransit Taxi
PN
0 ) o ® [ e | +—> —_————
o
= Parada expressa
Transf. P

Onibus

Fig. 1- 8 _ Componentes de um sistema de transportes multimodal. Fonte: Rodrigue et al. 2006.

Alguns temas de pesquisas sobre a mobilidade séo apontados como inovadores
nesta problematica: a mobilidade cotidiana e a relagdo das infraestruturas com o
territorio. Do campo da sociologia e das ciéncias humanas vém se desenvolvendo
abordagens direcionadas a compreender os individuos em func¢do das redes sociais que
0s unem, evitando considerar o seu pertencimento ao territério como um dado
definido a priori pelos lugares de residéncia e trabalho; voltando a atengdo sobre a
relacdo entre territorios e grupos sociais. Estas pesquisas buscam investigar quais sdo 0s
vinculos tributérios da proximidade geografica, e quais redes de sociabilidade estdo
reunidas ou dispersas no espaco geografico. Algumas delas indicam que as mudancas
de domicilio nem sempre envolvem uma ruptura dos vinculos de proximidade
anteriores, ampliando assim as redes de sociabilidade, o que implica em uma maior
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complexidade dos deslocamentos e do uso do territério (GRILLET-AUBERT, 2009, p.
115; ASCHER, 1995, p. 119-151). A extensao das mobilidades, o crescimento da
diversidade das préticas sociais, e uma ancoragem residencial menos influenciada pelos
vinculos de proximidade de vizinhanga formam novos espacos sociais, que participam
com as dinamicas econdmicas na nova articulacdo do espago metropolitano.

Nestas pesquisas, os modelos de previsdo de demanda que desde os anos 1950
eram estabelecidos segundo os critérios da taxa da motorizagéo e da localizacdo de
atividades, passam progressivamente a integrar outros parametros e considerar a
crescente individualizagdo das praticas sociais. A mobilidade passa a estar relacionada a
um programa de atividades e ela representa o resultado da organizagdo urbana e das
escolhas individuais, sendo assim consequiéncia e motor da estruturacdo dos territorios.
O conhecimento sobre as mobilidades cotidianas se apdia nos estudos das praticas
sociais e dos comportamentos, que consideram as cadeias de deslocamento e a s
praticas sociais em uma escala temporal mais alongada, que associam uma primeira
razao do deslocamento a outras atividades.

A mobilidade quotidiana reflete a multiplicagdo das esferas de atividades, as
novas organizacdes do trabalho e a evolugdo dos modos de vida, trazendo novas
problematicas a consideragdo do simples deslocamento casa / trabalho ou casa / escola,
etc. Esta desincronia dos tempos sociais e a transformacéo dos ritmos urbanos
implicam entdo a “... reduc¢do dos fluxos nos horarios de pico, seu aumento nas horas
de vale e a variagdo de usos dos mesmos espacos, segundo os momentos do dia ou do
ano” (GRILLET-AUBERT, apud. BAILLY; HEURGON, 2009, p. 117). A busca de
coeréncia entre projetos de transporte e préaticas sociais pode se apoiar no estudo dos
comportamentos, onde se poderiam confrontar as demandas mais precisas da
populacdo as caracteristicas da oferta dos transportes para formular politicas especificas
aos conceitos locais, e assim poder avaliar as possibilidades de um relatério modal,
visando a diminuicéo da dependéncia do automovel em favor dos transportes coletivos.

De certo, a moderacdo do crescimento do sistema ligado ao automdvel constitui
um importante aspecto da evolucdo das mobilidades, onde a redistribuicdo das
atividades sobre o territdrio e principalmente a dispersao dos empregos, transformou
sensivelmente a geografia dos fluxos. Ha grandes desafios para o sistema de transporte
urbano multimodal, especialmente nos paises em desenvolvimento, que ainda possuem
grandes areas por urbanizar. As infraestruturas de transporte, quando existem, sdo em
sua maioria antigas e obsoletas, localizadas em partes do territério esvaziado pelos
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processos de desindustrializacdo, enquanto as novas areas urbanizadas tém no
automovel o seu principal modo de deslocamento. O primeiro destes desafios estaria
ligado ao fendmeno da descentralizagdo, ja que o sistema de transporte urbano
implantado néo esta direcionado a atender as areas de baixa densidade, que
crescentemente dominam a paisagem. Quanto maior € a descentralizacdo das atividades
urbanas, mais dificuldades e mais altos sdo os custos de atendimento destas areas. Aqui,
0 sistema de transporte coletivo encara uma forte competi¢do com o transporte
possibilitado pelo automavel, onde quanto mais alto é o nivel de dependéncia do
segundo, mais baixos sao os niveis de servi¢co do primeiro, que é facilmente
ultrapassado pela conveniéncia permitida pelo automaovel. A questdo da permanéncia e
da imobilidade de muitas infraestruturas ligadas ao sistema de transportes coletivos, em
especial trens e metrd, se contrapde aos fendmenos da urbanizacdo, que sdo dindmicos.
Isto significa que os padrdes de deslocamentos podem mudar, fazendo com que estas
infraestruturas sejam obrigadas a encarar uma certa obsolescéncia. A conectividade do
sistema de transporte urbano multimodal implica em um desafio de gestéo do
transporte publico, que deve considerar a transferéncia entre modais, que em geral
funcionam independentemente uns dos outros (RODRIGUE et, al., 2006, p. 195).

As brechas encontradas hoje entre as formas das redes e a geografia dos fluxos,
entre oferta e demanda de mobilidade, conduzem, finalmente, ao reposicionamento
das questBes que ligam territdrios e mobilidade em termos de co-construcdo, cuja
problematica implica também em desagregar as demandas e a situa-las espacialmente.

1.5. Infraestrutura

O reconhecimento do papel das infraestruturas no processo atual da urbaniza¢do vem
se dando junto com a identificacdo das suas novas formas, que tem produzido um
territorio heterogéneo e desarticulado, também chamado de periferizacdo ou
periurbanizagdo. Assim, o papel desempenhado pelas infraestruturas nestas
transformagdes vem sendo tratado (HERCE, 2009; HERCE & MIRO, 2002; HERCE &
MAGRINYA, 2002; SOLA MORALES, 1997; PRELORENZO & ROUILLARD, 2009;
PRELORENZO & ROUILLARD, 2007) como tematica capaz de recolocar teoricamente
novos questionamentos sobre a forma urbana, seus elementos e as formas de
crescimento urbano. As infraestruturas sdo, inicialmente, entendidas aqui em seu
conjunto como o todo das estruturas fisicas perenes construidas a fim de constituir o
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suporte fisico dos servi¢os urbanos basicos (em geral publicos): as redes de circulacdo
de pessoas e produtos, de aducdo e distribuicdo de dgua potavel, dguas servidas,
drenagem urbana, energia elétrica, gas e telecomunicagoes.

O Houaiss indica para a palavra infraestrutura trés acepcdes5, e apresenta a
palavra ligada ao urbanismo como o “sistema de servi¢os publicos de uma cidade,
como rede de esgotos, abastecimento de agua, energia elétrica, etc...”. Na sua utilizacdo
corrente ela é, pois, compreendida como o que € “... a base indispensavel a edificacdo, a
manutenc¢do ou ao funcionamento de uma estrutura concreta ou abstrata, visivel ou
percebida racionalmente...”. Em uma outra definicdo mais técnica (Merlin & Choay,
2005, p. 471), a infraestrutura é vista como “... o todo das instala¢des realizadas no nivel
do solo ou subterraneas que permitem o exercicio das atividades humanas através do
espaco”, sendo ainda decompostas em trés categorias: as primarias, que jogam um
papel em uma regido; as secundarias, concernentes a um bairro; e as terciarias
concernentes a um grupo de moradias, um equipamento, etc... A nogao de
infraestrutura nestas duas acep¢des direciona para uma idéia de instalacéo,
organizagdo, distribuicao e rede.

E curioso constatar que na mesma obra citada anteriormente a definicéo de
equipamento (equipamentos coletivos) € “... o todo das instalacdes, das redes, dos
edificios, que permitem assegurar a populagao residente e as empresas 0S Servicos
coletivos dos quais eles precisam...” onde podem ser distinguidos dois tipos: “... 0s
equipamentos de infraestrutura: redes de distribui¢do no solo ou no sub-solo... e
equipamentos de superestrutura: edificios de uso coletivo...” (Merlin& Choay, op. cit.,
p. 347). Estas defini¢Oes pareceriam indicar, portanto, uma nogédo de equipamento
mais ampla do que a de infraestrutura.

Ja a definicdo apresentada para a palavra “rede” na mesma obra é bem mais
complexa e menos evidente, onde “... se tomou como habito designar o termo rede o
todo de fungdes, de servigos e de objetos técnicos geralmente essenciais a vida urbana” (
Ibid., p. 775), onde se chama atencédo para a evolugdo do seu uso com a difusdo dos
servigos e da informacéo, deslocando-se seu sentido dos suportes materiais. Na
geografia, a acepcao “redes urbanas” é utilizada “... para caracterizar um conjunto de
cidades sobre um territorio nacional ou regional” (Id., Ibid.). Pode-se também observar

® Uma primeira geral, uma segunda ligada a filosofia e & nogdo marxista de superestrutura como organizacéo
juridica, cultural ou politica das sociedades. A terceira acep¢do esta ligada a rubrica do urbanismo como
sistema de servicos publicos de uma cidade. (HOUAISS eletrdnico, 2002)
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a expressdo “redes técnicas urbanas” no sentido de tentar diferenciar os transportes e as
comunicagdes do conjunto geografico.

De fato, em uma perspectiva historica, podemos assumir que as infraestruturas
foram o principal instrumento de crescimento urbano (pontes, aquedutos, etc.), e um
dos principais agentes de mutagdo da forma urbana. A cidade, entendida aqui como
espaco social, sempre esteve ligada a transferéncia de informacéo e valores entre 0s
elementos constitutivos do espaco. De inicio, instalada em relacdo a uma periferia, a
cidade se identifica como o lugar do mercado a distancia, representando a medida da
oferta e da demanda dos servicos, onde sua centralidade advém de sua capacidade de
atracdo, e esta como um fator da massa e da distancia. As capacidades de atragéo,
ligadas a natureza das trocas, instauram diferencas territoriais e diferencas de potencial
entre os lugares; onde a escassez de um produto esta ligada a seu distanciamento,
autorizado pela fraca freqtiéncia de sua aquisicdo. No momento atual, com a evolugao
tecnolGgica e 0 aumento das velocidades nos transportes, as distancias das trocas
aumentaram, e com isso, as infraestruturas que dao suporte para o percurso dessas
distancias também mudaram de escala.

A atual aglomeracéo urbana é fruto de uma forte expansdo, que se estende além
dos limites de um tecido urbano continuo, devido ao fato de que as areas periféricas, a
partir das quais uma atividade urbana pode sobreviver, e o alcance de seus produtos,
mudou. A concentracio dos fluxos em determinados locais, corresponde agora o
estiramento descontinuo da superficie urbanizada, que se irradia a partir das entradas e
saidas das grandes infraestruturas de transporte. Os fluxos também cresceram, pois eles
passam ndo somente a ligar os destinos ligados ao emprego e ao interior da
aglomeracdo, mas também vao conectar localiza¢Ges ndo contiguas e polarizadas,
aumentando o volume do trénsito e das transferéncias e dos contornos. No momento
atual, os fluxos ligados ao comércio urbano e a utilizagdo da cidade nem sempre se
superpdem, no espaco e no tempo, aos fluxos que véo da residéncia ao lugar do
emprego. Em consequéncia, as infraestruturas necessarias a cada tipo de fluxo se
multiplicam e atravessam o espaco urbano de modo separado.

Uma grande infraestrutura toca no desenvolvimento urbano em diferentes
escalas espaciais, e sua localizagdo, seu tamanho e sua densidade possuem efeitos de
ligagcdo ou de barreira no desenvolvimento da aglomeracéo, pelo menos por um
determinado tempo. Mais especificamente, as infraestruturas ligadas a circulacéo de
pessoas, as quais daremos énfase em nossas analises, diferem também segundo os meios
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de circulacdo (a pé ou motorizado) e a estrutura de circulagéo (vias, calcadas, terminais,
etc.) que elas suportam e sua inscri¢cdo no contexto do ambiente construido.
Relacionadas ao transporte (VASCONCELLOS, 2001, p. 33), podem variar segundo
seus modos, e em seguida, segundo sua velocidade, freqiiéncia, volume, permitindo
atravessar a aglomeracéo segundo sua dimensao de alcance e a transpor distancias
menores ou maiores.

Se em meados do seculo XX observou-se a invasao dos centros antigos das
cidades por viadutos e vias expressas — que sofreu fortes criticas a partir da nocao de
patriménio e que conduziu a estratégias de pedestrianizacdo — hoje, nas zonas
periféricas de expansdo observamos uma reviravolta das no¢des mais ortodoxas de
morfologia urbana, com a apari¢cdo de novos tipos de elementos urbanos e de novas
formas de agenciamento, onde as infraestruturas viarias ocupam um papel
preponderante na formalizacdo da paisagem. Em um primeiro olhar, pareceria até
mesmo existir duas I6gicas antagdnicas, uma da infraestrutura, técnica e setorial, e uma
outra l6gica guiada pelo espaco publico e pela paisagem, polifuncional, polissémica e
social. Mas as dinamicas sdéo muito mais complexas, e as mudancas de escala da
aglomeracdo contemporanea pareceriam estar mais condicionadas pela escala das
infraestruturas disponiveis, fazendo com que desenvolvimento do espaco urbano
dependa decisivamente do que as infraestruturas possibilitam.

Uma das questdes centrais objeto de investigacdes recentes (PRELORENZO &
ROUILLARD, 2009) a respeito das infraestruturas e 0 meio urbano, e que evidenciam
novas visdes que as retiram da exclusividade dos saberes e debates técnicos da
engenharia civil, ao qual ficaram muito tempo restritas, diz respeito a se o territorio é
fragmentado ou solidarizado pelas grandes infraestruturas. Neste sentido, a propria
historia das cidades relata como o desenvolvimento urbano vai crescentemente
passando da nocdo de infraestrutura como equipamento inserido no territorio,
superficie que recebe as canalizages, as vias e 0s objetos técnicos; a nocao inversa de
infraestrutura como base técnica que condiciona a estrutura urbana. A evolucdo dessa
base estrutural definida pelas infraestruturas conduz, entéo, a que ela seja pensada
junto com a nocéo de rede, na qual 0 meio urbano se torna no de troca, de relacédo
entre os varios pontos de uma rede ou varias redes.

Para Herce Vallejo et al. (2002, p. 17) a urbanistica aporta, como disciplina, o
papel das infraestruturas como conformadoras do territorio, seu dimensionamento e
concepcdo, onde o0 tema da urbanizacao ¢é enfrentado ndo somente como servico direto
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das atividades, mas como suporte que permanece na construcao da cidade, que articula
seu territério. Considerando que uma cidade se constroi ao longo do tempo por
sucessivas transformacdes fisicas, argumenta que possivelmente o mais irreversivel
sejam suas obras de infraestrutura, ndo somente pelos custos de sua transformacéo,
mas, sobretudo por suas inter-relagdes com amplos espacos da cidade e porque
modelam o parcelamento urbano. Advém dai sua importancia econdmica, o que induz
ao entendimento das redes de infraestrutura e servicos como capital fixo da cidade, e a
explicagdo de como estas conformam diferentes ciclos de investimentos (HERCE et al.,
2002, p. 18; SOLA MORALES; GOMEZ-ORDONEZ, 1977, p. 49). Esta visdo supde
uma analogia ndo muito precisa com as atividades econdmicas privadas, mas uma
expressiva relacdo no que diz respeito a singularidade da urbanizagdo em uma cidade.
No caso de Barcelona, na Espanha, de onde partem as analises empiricas de proposi¢ao
de uma periodizacao das infraestruturas como investimento em capital fixo, com
recorte temporal que cobre de 1840 a 1975 — portanto em momento anterior a insercao
dos trens de alta velocidade no territorio espanhol e europeu — podem-se distinguir
quatro periodos distintos. Um longo periodo de formagéo de redes, denominado de
“colonial”, no qual a extensdo (ensache) da cidade teria se realizado pela consolidagao
dos nucleos periféricos apoiados no sistema de trens. Outro posterior, denominado de
“desenvolvimento”, caracterizado pela construcdo direta da cidade sobre a base
potencial territorial dessas infraestruturas. Um terceiro momento denominado de
“subsisténcia”, caracterizado pelo investimento em ramificagdes capilares na
infraestrutura existente, com pequenas ampliacdes e equipamentos de baixo custo. E,
finalmente, um Gltimo periodo, intitulado de “exploracdo” no qual se destaca uma
I6gica onde os investimentos em infraestruturas sdo alheios ao controle do crescimento
gue induzem. O que estes autores compreendem é que quando uma cidade faz um
investimento em um novo tipo de infraestrutura, ou uma alteracdo tecnolégica em sua
concepgdo esta formulando um salto irreversivel na complexidade da suas redes, que
esta intimamente ligada com o futuro econémico da cidade.

Nos paises desenvolvidos, que tiveram constantes indices de crescimento apos a
segunda guerra mundial e que conseguiram continuidade de investimentos em
infraestrutura, ¢ marcante no momento atual o alcance extraterritorial dos fluxos; que
opBem o movimento e a velocidade aquilo que € estatico, ao suporte fisico
representado pelo territorio. Este desenvolvimento reposiciona os questionamentos em
torno da relacdo entre infraestruturas e urbanizacdo, dando énfase a questao de que é
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necessario muito mais do que simples pontos de conexdo para que 0 movimento
encontre uma territorializacdo, e se solidarize ao territorio.

Na evolucdo urbana das metrdpoles dos paises em desenvolvimento, as quais
apresentam lado a lado, areas bem infraestruturadas e grandes areas de urbanizagdes
precarias, carentes de infraestrutura adequada, como também areas consolidadas com
sistemas infraestruturais subutilizados, o potencial das infraestruturas € poder
desempenhar um carater estrutural maior para as novas urbanizacgdes. Além do seu
papel funcional, hd que se considerar seu alcance na relacdo com a paisagem e sua
possibilidade de solidarizar o tecido urbano, principalmente tendo em conta sua
perenidade no espaco.

Em face de uma relativa imprecisdo da nogédo de infraestrutura e sua
apresentacdo, com frequéncia, sobreposta as nog¢des de equipamento e rede, nos
propomos examinar mais atentamente esse conceito, a partir de consideracdes ja
realizadas por outros autores. E no estudo da genealogia da hierarquia viaria onde se
revelam melhor as relagfes entre infraestruturas e as formas urbanas, e observamos que
as investigacOes dependem do ponto de vista de quem as anuncia. Como nosso estudo
parte das questdes do movimento ligadas a arquitetura e ao urbanismo, registramos a
tentativa da compreensdo das infraestruturas, em especial as viarias, através dos
modelos urbanisticos (PELLEGRINO P., JEANNERET E., KAUFFMAN R.; 1999); da
proposicdo de categorias segundo sua aplicacdo em funcionalistas, metaforicas,
administrativas e toponimicas (MANGIN D., 2004); segundo o desenvolvimento do
conceito de infraestrutura ligada ao espaco publico (LEVY A., 1999). Estas abordagens
se misturam em suas categorizacOes e ndo parece existir um acordo definitivo sobre
como definir e interpretar a relacdo dinamica que a infraestrutura de circulacdo
estabelece com a morfologia urbana, principalmente apés a insercdo, no século XX, do
automovel, principal causa do problema da congestdo, e 0 empenho constante em
aumentar seu espaco de circulacdo. Empreenderemos, assim, uma investigacdo ampla
da nocdo de infraestrutura, mas buscando o viés sobre aquela de circulagdo viaria,
seguindo os passos iniciados por Albert Levy (1999) e sua investigacdo sobre a génese e
0 desenvolvimento deste conceito.
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1.5.1. Infraestrutura viadria como equipamento

Segundo Herce Vallejo aruae o “... elemento basico conformador dos tecidos urbanos,
e, em consequéncia, da propria forma que a cidade adota sobre seu territorio” (2002,
p.23-27). A classificagdo tipologica e a evolugdo conceitual tém o objetivo de assinalar a
importancia que adquire a rua como elemento de conformacéo do espaco publico
urbano e como elemento de articulagdo. Por conseguinte, se impde um rigor
etimoldgico sobre sua func¢do urbanistica e diferenciadora dependendo do tipo de rua,
a fim de que as intervencdes através do seu desenho sejam congruentes com 0s
objetivos urbanos para os quais se espera tratar.

Levy (1999, p.35) indica que para iniciar o estudo da relagdo entre infraestrutura
viaria e equipamento é essencial que se separe o0 viario (conjunto de vias de circulagéo)
em dois tipos: o viario interurbano e o viario intra-urbano, pois com esta diferenciacdo
reconhecem-se, também, funcdes diferentes e formas diferentes.

A via interurbana como equipamento, em um primeiro momento, tem
finalidade geopolitica e estratégica e compreende o territorio em um sentido militar, e
teria como marco, a criacdo da “Ecole des Ponts et Chaussées”, em 1747, na Franca, que
através da formacédo de um corpo de especialistas propde a reticulacdo do espaco para
melhorar os investimentos e facilitar o controle dos seus fluxos. Em momento
posterior, ocorre a sistematizacdo das vias, que passam a ser divididas em trés grandes
categorias (nacional, departamental, e caminhos vicinais) e que formarao a armagéo do
equipamento viario francés, refletindo uma organizacao politica territorial em sistema
de estrela, onde o centro ¢ Paris. A evolucgdo desse sistema faz com que a Franga em
meados do seculo XX, possuisse uma extensa malha de estradas, que continua se
estendendo até os dias de hoje. Esse sistema circulatorio evoluiu no sentido de priorizar
a circulacdo motorizada, ocupando-se em desvia-la das aglomeracdes para que tenha
melhor funcionamento, onde a auto-estrada se constitui em “modelo perfeito de
equipamento circulatério” (LEVY, 1999, p. 37).

A via intraurbana tem como modelo o sistema viario parisiense e tem nas
reformas empreendidas (1853-1870), como se sabe, pelo Bardo Haussman uma
proposta de uma arte viaria publica que permitiria a realizacdo de uma verdadeira
codificacdo do espago urbano parisiense e da sua paisagem. Esse sistema é codificado
em regras que se generalizam a partir de 1845, e que introduzird uma distingdo entre
“via publica”, dominio do engenheiro e “via parisiense” dominio do arquiteto-voyer.
Desta forma, uma nova tipologia vidria urbana (o boulevard) e o espaco verde (a
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pracga), que seria conduzida por Jean-Charles Adolphe Alphand, se impdem como saber
urbano.

A partir deste momento, uma série de modelos urbanos surgira como resposta
para organizar o crescimento das cidades, que dardo um lugar central aos conceitos de
equipamento e infraestrutura que caracterizam a cidade moderna, onde um novo
pensamento tecnicista se impde de maneira hegemaénica.

Na “Teoria General de la Urbanizacion” (1867), desenvolvida para a cidade de
Barcelona e depois ampliada também para Madrid, lldefons Cerda (1979, 1991a,1991b)
fornece uma classificacdo viaria na escala do territorio onde se anuncia uma dissociacdo
radical entre funcdo circulatoria e residencial, entre “vialidad” e habitat, identificando o
movimento com a via e 0 estar com a quadra. Na classificacdo que faz entre vias
“transcendentais” (interurbanas), “urbanas” (diagonais, interquadras) e “particulares”
(acesso as casas) reconhece a dimensdo da circulacdo como aspecto preponderante, que
Insere N0 mesmo patamar as vias urbanas e as vias interurbanas. Por conseguinte,
Cerda impde um urbanismo de extensao, radicalmente diferente do plano da cidade
antiga, ou de composi¢do de formas esteticamente encadeadas, privilegiando a tomada
em consideracgdo das novas técnicas de transporte e do movimento mecanizado.
Adotando como premissa a possibilidade de extensdo sem limite da urbanizagdo, a
“comunicabilidade” do plano em dameiro e sua extensdo na periferia sdo os critérios
justificados por Cerda para qualificar como adequado o conceito de “vialidad”. Na
mesma esteira langada por Cerda, o também espanhol Arturo Soria y Mata — com seu
modelo de organizacéo de “Ciudad Lineal”, 1882 — levara mais adiante a l6gica da
mobilidade com a proposta de um urbanismo linear, onde a circulagdo ocupa o lugar
central na determinacéo da forma urbana. No que se considera uma reducao ou
especializacdo das vias, estariam os fundamentos dos conceitos de infraestrutura e de
rede, e é desta forma que Dupuy (1991) vai considerar Cerda como o precursor do
urbanismo das redes.

Para alguns (Mangin, p. 354; Levy, p. 40), ao distinguir a funcédo de “circular”
do “habitar”, Cerda cria uma brecha tedrica que tera prosseguimento com a Carta de
Atenas, de 1933, que da lugar ao nascimento da cidade funcional. Considerada como
um dos pontos principais da Carta de Atenas, a circulacdo para o automovel ¢ isolada
como um fim em si mesma e define que as vias de circulacdo devem estar classificadas
segundo sua hatureza e que devem ser construidas em func¢éo dos veiculos e de sua
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velocidade6. Assim, esta logica funcionalista serd aprofundada nos trabalhos dos CIAM
(Congresso Internacional de Arquitetura Moderna), onde os conceitos de
infraestrutura e equipamento aparecem explicitos, enquanto o de espago publico
desapareceria em troca das expressoes espaco livre, espaco verde, ou, algumas vezes,
espaco coletivo. Aqui, a funcédo da circulacéo, concebida como equipamento
complementar indispensavel, ganha o papel de ligar as outras fun¢des de habitar,
trabalho e lazer. Arquitetura e urbanismo aparecem, entdo, indissoluvelmente ligados,
onde os elementos arquitetdnicos sao 0s componentes de um todo urbanistico.

Na sequéncia, no momento apos a segunda guerra mundial, a plena aplicacdo
desses principios ganha legitimidade com a teoria dos “7V”7, proposta por Le
Corbusier, fundando o que tambem se denomina como urbanismo de setores. Aqui, a
maquina circulatdria define a separacdo de circulacfes, a separacdo carro-pedestre, a
justaposicéo vertical ou horizontal de vias segundo suas velocidades, e segundo 0 modo
de transportes, para garantir uma fluidez maxima e continua, a semelhanca das outras
redes técnicas urbanas, em detrimento das outras fun¢ées do viério urbano (LEVY A.,
1999, p. 41).

No interior desta simplificacdo funcional, uma questdo decisiva se centra na
simplificacdo da articulacdo entre a via do automével (rapida e perigosa) e a via
residencial (lenta e tranquila). Na Inglaterra, os esfor¢os concentrados na reconstrucao
das cidades bombardeadas no pds-guerra conduzem as propostas definidas no
Relatorio Buchanan (1963), proposto como solucdo ao congestionamento das cidades.
Nele, a l6gica do viario como uma rede técnica a semelhanca de qualquer outra,
estabelece que o0 automdvel exige uma nova forma urbana, a ser resolvida com a
separacdo dos fluxos em niveis, afirmando o que se denomina de ‘urbanismo de lajes
em niveis’8. O que diferencia este relatdrio em relagdo as outras propostas
funcionalistas é o seu método, que é fruto de uma planificacdo rigorosa dos transportes,
baseada no diagnostico da demanda, e prognostico das necessidades futuras da
circulacdo. Esta racionalizacdo do método teria origem no século XVIII, e na nogdo de

® Os pontos principais da Carta de Atenas no que se refere a circulagio estdo nos artigos 54, 60-63.
(MANGIN, op. cit., p. 356)

"V1: via nacional ou de estado, que atravessa o pais e 0s continentes; V2: criagdo municipal, tipo de artéria
essencial a uma aglomeracao; V3: reservada exclusivamente as circulages mecanicas, estas vias ndo tem
passeio, e nenhuma porta de casas ou edificios abre-se sobre elas. A V3, tem por conseqiiéncia a criagéo do
urbanismo moderno, que é o setor; V4: rua comercial do setor; V5: penetra no setor, esta via conduz os
veiculos e os pedestres as portas das casas, com a ajuda da V6; V7: via que alimenta ao longo da zona verde,
onde estdo as escolas e 0s esportes; V8: veio depois, canalizando as bicicletas. (MANGIN, op.cit., p. 358)

8 Expressdo traduzida do francés, que utiliza o termo “urbanisme de dalle”
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equipamento, fazendo do sistema viario uma maquina circulatoria eficiente, definida a
partir de normas e uma programacao para sua realizacdo (LEVY,1999, p. 41). Estes
métodos demonstram sua aplicabilidade em todas as escalas de cidade, definindo que o
numero de estagios exigidos por um sistema de distribuicdo hierarquizado depende da
importancia e da estrutura da aglomeracdo. Nas zonas periféricas, estes principios vdo
guiar a gestdo da circulacdo interurbana, e nas areas centrais, desviar o trafego dos
centros das cidades para regulamentar os problemas crescentes da circulagéo. Por
conseguinte, as vias intraurbanas véo, cada vez mais, ser tratadas como simples
equipamento circulatério, da mesma forma que aquelas nas areas de expansao.

Ao longo do século XX, com o crescimento urbano, o sistema viario dentro da
aglomeracdo ganhou contornos multiplos, constituindo-se uma “imbricacéo
generalizada” de diferentes categorias de vias (MENERAULT, 1994, apud. LEVY, 1999,
p. 41), onde uma via nacional ou estadual, composta por auto-estradas urbanas, pode
atravessar o centro de forma subterranea ou aérea, em tuneis, vias de contorno de
transito rapido e rotulas de distribuicdo; onde nem sempre sua articulacdo com as
preexisténcias é realizada com critério. De igual maneira, as vias do nucleo antigo, ao se
articularem em sistema para garantir acessibilidade em escala maior, passam a ganhar
um movimento para o qual ndo haviam sido pensadas. Este quadro faz com que a
maior caracteristica hoje do viario intraurbano seja essa mistura de tipos de vias — onde
os diferentes trafegos urbanos se misturam — organizadas de forma a permitir a
continuidade dos fluxos e acessibilidade & aglomeracgdo. Nas areas onde a extensao da
urbanizacdo ja aconteceu com a diferenciacdo dos trafegos, a dificuldade esta em
distinguir entre o que é viario intraurbano do que é o interurbano, eles quase se
fundem, acarretando praticas no espaco publico que ainda precisariam ser mais bem
investigadas, ao serem consideradas, muitas vezes, como carentes em urbanidade.

Antes de prosseguir com o desenvolvimento sobre o conceito de infraestrutura
como rede, nos parece importante registrar nesta revisao sobre a nocéo de
infraestrutura viaria como equipamento, o seu desenvolvimento inicial em duas
categorias, que sdo o viario intraurbano e o interurbano. Observa-se, neste sentido, que
as particularidades morfoldgicas de cada uma destas categorias vao se diluindo com a
expanséo da urbanizacéo e as novas dindmicas dos deslocamentos urbanos, em cuja
temaética caberia destacar os espagos de passagem entre elas, que mereceriam melhor
reflexdo e tratamento no momento atual, tanto nas areas periféricas, de nova
urbanizagdo, como nas areas mais antigas e mais consolidadas.
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1.5.2. Infraestrutura como rede

A nocdo de rede (LEVY, 1999; OFFNER, 1993; GUILLERME, 1991; DUPUY, 1991),
assim como a de equipamento, tem origem no ideario do século XVIII com a arte
militar, que surge a partir dos saint-simoniens com sua apologia pela “industria
emancipadora, pela importancia dada a circulagdo, ao transporte, ao livre-comércio,
sua fé na ciéncia e na técnica” (LEVY, op. cit., p. 42). Tendo sido colocada como
conceito operativo ha pelos menos duzentos anos, seria no comeco do XIX, durante a
revolucdo industrial - momento no qual se desenvolvem as redes ferroviarias e as redes
de distribuicdo de agua — que a rede é operacionalizada por suas multiplas virtudes
econdmicas de canalizagdo de trocas e fluxos. Para alguns (OFFNER, 1993) é nesse
momento que a rede é compreendida como maquina circulatoria e instrumento de
territorializacdo, exemplificada principalmente pelas diversas intervencdes de cirurgia e
extensdo urbanas mais marcantes do periodo, representadas pelas atuacdes de
Haussmann, em Paris, e pelo plano e proposicao tedricos desenvolvidos por Hildefonso
Cerda para Barcelona e Madrid®. No conjunto destas intervencdes, alguns (LEVY, op.
cit., p.43) estabelecem a distin¢do entre a acdo de Haussman do seu contemporaneo
espanhol, onde a diferenciacdo principal entre eles residiria no fato de que, no
primeiro, o viario intraurbano ndo foi reduzido a uma infraestrutura de circulacéo
abstrata e por ter conseguido colocar em jogo uma acdo conjunta de redes técnicas com
a fabricacdo de um espaco publico, com caracteristicas bem definidas, configuracées
espaciais e significados diferentes.

A proposta de recolocar a problematica urbana através das redes face a
organizacdo do territdrio é efetuada por Dupuy em seu livro “L’urbanisme des reseaux
—théories et méthodes” (1991). Nele a rede como conceito e ndo como objeto,
baseando-se no pressuposto de que as redes seriam capazes de traduzir as novas
relagdes entre espaco, tempo, informacéo e territorio, presentes na sociedade
contemporanea. Somente nos ultimos 150 anos, as cidades ocidentais passaram do
estatuto da cidade do pedestre para aquele da cidade em rede, o que significa que em
um lapso de tempo relativamente curto, tendo em vista a sua histéria, as cidades foram
dotadas de um vasto numero de redes de transporte coletivo ou individual,

® Embora menos conhecido, Cerda também produz estudo para Madrid. Ver CERDA. Teoria de la Viabilidad
Urbana — Cerda y Madrid, volumen 2. Madrid: Instituto de Administracion Publica y Ayuntamiento de
Madrid, 1991
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comunicacdo, iluminacdo publica, energia elétrica, abastecimento de agua, tratamento
de esgoto, para citar os mais evidentes; considerando também que continuamos
assistindo ao emprego progressivo e continuo de dispositivos fundados em principios
técnicos variados em constante evolugéo.

Neste sentido, Dupuy (1991, p. 13) defende o argumento de que,
historicamente, duas concep¢des opostas pareceriam operar sobre os territorios. A
vertente do urbanismo, que teria privilegiado uma “territorialidade aureolar”, definida
por zonas, limites e fronteiras, se oporia uma “territorialidade reticular”, que
transgrediria zoneamentos e barreiras, representada pela vertente que enfoca a
urbanizacgdo através das redes técnicas. Esta oposicdo teria induzido a que, muitas vezes,
0 crescimento urbano acontecesse a margem dos métodos e instrumentos do
urbanismo de légica aureolar, apresentando-se como incapaz de controlar,
compreender ou representar a complexidade das dinamicas urbanas.

Desta forma, com o intuito de reposicionar a tematica das redes na abordagem
ao territdrio, o primeiro aspecto defendido por Dupuy (1991, p. 108), a ser reconhecido
sobre a nogdo de rede, seria a sua diversidade e heterogeneidade, definida a partir dos
pontos que a articulam. Pontos que ndo sao abstracdes geometricas, mas que
representam uma espessura social e geografica, nodosidades territoriais que revelam
entidades distintas, escolhas diversas e poderes heterogéneos. Como prosseguimento ao
reconhecimento destes pontos, se imporia visualizar a existéncia do que Dupuy
denomina de “projetos transacionais” (id., ib.), ou seja, a expressao do lugar a partir do
qual o individuo ou uma coletividade pensa uma acéo, a origem de uma demanda
individual ou coletiva que se apresenta como ligacdo potencial com outro ponto, e, por
conseguinte, com outro ator. Este conjunto de pontos e projetos evolui no tempo, e
nesse percurso, eles tém a capacidade de se redefinir uns em relagao aos outros.

A nogdo de projeto transacional (id.,ib.), identificada como uma demanda
imaginaria, portanto virtual, parte da idéia que os distintos atores individuais ndo séo
capazes por si s6 de colocar seu projeto em operacao; tendo que existir um ator coletivo
gue reuina os varios projetos transacionais, as diversas demandas de colocar em relacao
a variedade de pontos, que é denominado de “operador”. Este todo de projetos
transacionais é entdo considerado como uma rede de projetos transacionais, ou rede
virtual, que o operador ira analisar e considerar para colocar em funcionamento a rede
real (id., ib., p.111). As regras que guiam a passagem da rede de projetos transacionais a
uma rede real sdo definidas, no caso dos transportes, pelo jogo de forcas entres as
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‘linhas de desejo’ dos usudrios; pelas possibilidades técnicas, como otimizacao dos
custos dentro dos limites definidos, heranca das redes existentes, etc; como também
jogam um grande papel outros condicionantes daquele grupo social, fazendo com que
essa passagem obedeca a limitagdes tanto tecnicas, como econdmicas e politicas (figs.1-
9e1-10) (id., ib., p.112).

Pontos Virtual

[ \\q
[\

Transacoes Real

A B

Figura 1-9_ A rede simplificada B(virtual) serve os mesmos pontos  Figura 1-10_ Defini¢do
que a rede A (real). Fonte: DUPUY, 1991 evolutiva de uma rede Fonte:
DUPUY, 1991

Neste processo é que se afirmam as diferencas entre a rede virtual e a rede real.
Com efeito, a rede de projetos transacionais, imaginaria e virtual, devera corresponder
a multiplas possibilidades e estabelecer liga¢cdes de toda natureza respondendo a
diferentes visdes e trocas entre os atores, identificando-se como uma rede territorial em
construgdo, modelo ao qual, em consequiéncia, a rede real ndo alcanca de todo
respeitar. Visto que, ao contrario, a rede real pareceria algumas vezes criar seu proprio
territorio, pois o operador buscaria assegurar o controle espaco-temporal a partir das
linhas e dos nos da sua rede. Com isto, Dupuy (id., ib., p. 115) chama aten¢édo de que
na passagem da rede virtual para uma rede real a transmissdo desse poder ndo é neutra,
ja que ela afeta a territorialidade da rede. As diferencas e as tensdes entre a rede real e a
virtual se concretizam através da possibilidade da rede real criar uma outra
territorialidade, imposta por seu operador em proveito dos atores que dominam seu
processo constitutivo e de gestdo. Estes conflitos podem conduzir a modificagGes que
afetem os pontos, as transacdes e 0 operador, e podem se constituir, por outro lado, em
motores de evolucdo das redes.

Com o objetivo de esclarecer a articulacdo entre os operadores de rede na
organizagdo urbana contemporanea, Dupuy (op. cit., p.116) — a partir da reflex&do que
Robert Fishman (1990) realiza sobre as metropoles americanas e a proposta de Frank
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Lloyd Wright para a Broadacre City , considerando-a ndo mais como alegoria ou
utopia, mas como profecia — estabelece em trés os operadores de rede. O primeiro nivel
é malha territorial (real) estabelecida pelos proprietarios das redes, cuja estrutura pode
ser identificada pelas redes fisicas de transporte, abastecimento de agua, telefonia, etc.
O segundo nivel diz respeito as redes que correspondem as a¢des que os individuos
realizam para organizar suas atividades na cidade, que compreende trés grupos. O
grupo das redes de producdo, que correspondem as redes logisticas das empresas
(fornecedores, clientes, empregados, etc,) e todas as relagdes com o mercado de
empregos e a informacao das empresas. Aquele das redes de consumo, representados
pelos circuitos de distribuigdo, centro comerciais, e similares, onde o comprador pode
olhar mercadorias, consultar precos e adquiri-las. Dentro da rede de consumo estariam
integradas as atividades de lazer. E, por altimo, o grupo da rede pessoal, que é
constituida pelo conjunto de pontos a partir dos quais depende a organizacdo da vida
pessoal e que é orientado para as atividades educativas, onde se incluem creches, escola
e atividades diversas para as criancgas, assim como parentes, amigos e a familia.
Finalmente, o terceiro nivel dos operadores de rede considera as atividades exclusivas
do individuo, que ao utilizar todos os meios colocados a disposic¢éo pelos operadores
do primeiro nivel, deve ele préprio fazer as conexdes entre os trés tipos de rede de
segundo nivel de modo a constituir o “esquema complexo de ligacdes multidirecionais
que constitui a cidade de cada um” (Fig. 1-11) (DUPUY, 1991, p. 119).

Dando sequiéncia aos argumentos de Dupuy (1991), a questéo da defini¢do de
rede, para Offner (1993, p.13), passa pela compreensdo de suas varias dimensoes,
indicando cinco delas, que sdo: uma morfologia (ou tragado); uma infraestrutura (uma
rede suporte); uma funcionalidade (as redes de servigo que permitem determinados
usos); um modo de regulagdo (uma rede de comando que assegura a coordenacao da
rede de servigos); e uma territorialidade (a topologia de pontos interligados pela rede).
Este autor ressalta que cada uma destas dimensoes é suscetivel de se transformar, sem
gue as outras dimens6es se modifiquem. Como exemplo, cita 0 metr6 de Paris que em
muito pouco alterou seu tracado ou sua utilizacdo desde 1900, mas que hoje é operado
(técnicas de exploracédo do servico) de forma completamente distinta, criando outros
tipos de relagdes territoriais.
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Operador 3ro nivel ~ Rede | Territério pessoal

E *- «” e Rede de produgio
» g Rede de consumo

Operador 2do nivel Rede doméstica

/ 5 Rl 75

o Rede transporte coletivo
Operador Tro nivel ~ Rede telefonica, etc

Figura 1-11_ Os trés niveis dos operadores de rede que organizam o espago urbano
Fonte: DUPUY, 1991.

As redes, em sua longa duragdo, possuiriam, entdo, uma caracteristica paradoxal
consubstanciada pela convivéncia de transformacéo e perenidade, que afetam sua
morfologia, funcionalidade e representacdo. Para responder a estas caracteristicas,
Offner (op. cit.) prop0e a classificacdo de seu desenvolvimento em sete fases distintas: i)
Nascimento; ii) Desenvolvimento Inicial; iii) Transformac&o; iv) Reorganizagao; v)
Maturidade; vi) Declinio; vii) Desaparecimento (Figura 1-12).

Neste modelo tedrico explicativo de seu desenvolvimento, o processo de
nascimento de algumas redes se da por meio da racionalizacédo e da otimizagéo técnico-
econdmica, enquanto outras séo criadas pela simples vontade do poder publico ou de
alguns precursores visionarios, que antecipam a oferta de uma demanda que s6
acontecerd em um momento posterior. Em geral, uma rede surge a partir de uma outra
pré-existente, seja ela material ou imaterial, funcionando assim como concorrente ou
complementar de uma anterior. No seu processo de surgimento, a chegada de uma
nova rede significa raramente a eliminacdo das anteriores, acontecendo muito mais a
adaptacéo e a reconfiguracdo de posicBes. O desenvolvimento de uma rede se efetiva até
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o0 alcance de um primeiro equilibrio entre oferta e demanda, visto aqui através da
rentabilidade econdmica estabelecida entre investimento inicial e a formacdo de um
‘clube’ de usuarios conectados a rede, aptos a Ihe darem uma escala de gestdo
apropriada. Neste momento, seu primeiro equilibrio fica muito mais relegado ao plano
econbmico. Ja em seu terceiro estagio de transformacao, o aspecto preponderante € a
I6gica do usuario, que se apropria mais ou menos da disponibilidade da nova
tecnologia, abrindo todo um campo criativo referente ao uso da rede pelo corpo social.
Em paralelo a fase de transformagao, um novo processo, o de reorganizagdo da rede,
tem inicio na busca de um segundo equilibrio, cujo crescimento pode ocorrer por
extensdo (conexdo topologica de redes similares) ou por intensidade (reagrupamento
dos fluxos em um processo de homogeneizacao). A fase de maturidade de uma rede
traduz as interdependéncias harmonicas entre rede e ambiente; em particular, o sistema
territorial ao qual ela serve. Neste estagio, as nogdes de inter-relacdo, de sinergia e de
concordancia sao muito Uteis para se compreender melhor as situac@es de estabilidade
do crescimento das redes. Isto permite melhor compreender também, o surgimento de
novas redes que colocam em perigo a sobrevivéncia de outras redes, para além da Unica
confrontacdo entre técnicas. S&o raras as redes que desaparecem sem deixar nenhum
rastro, pois em geral elas entram em um segundo ou terceiro ciclo ao se modificarem
ou se reorganizarem novamente. De todas formas, em geral, o declinio de uma rede se
efetua de forma progressiva, segundo uma sucessao de fatos, aos quais nos referiremos,
de forma oposta, como decrescimento extensivo ou intensivo.

A critica (LEVY, 1999, p. 43; PELLEGRINO et al., 1999, p. 27) feita as
abordagens de Dupuy e Offner diz respeito a propria concepg¢ao um tanto funcionalista
do conceito de rede, que ao considerar sua capacidade de solidarizar o territorio, ndo
faz mencdo ao espaco onde isso ocorre, abstendo-se de mencionar as particularidades
do territdrio atravessado e das especificidades do espago publico e de transito gerado
pelo entrelacamento de linhas, faixas, etc., que espacialmente agenciadas entre si,
constituem uma rede.
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Desaparecimento Transformagao

Figura 1-12_ Modelo de desenvolvimento das redes técnicas
Fonte: Offner, 1993.

Outras investigacbes (MENERAULT, 1991; STATHOPOULOS et al., 1993;
SANDER apud LEVY, 1999) sdo mais atentas a questdo da relacdo da rede com o
territdrio, ao destacarem que se, de um lado, o processo de extra-territorializacao e
ligada aos fluxos, o da territorializacdo esta ligado aos seus pontos de conexdo. Desta
forma, Stathoupolos et al (1993, p.32) constatam a existéncia de pontos-de-rede que
surgem da necessidade de descontinuidade do uso do transporte, onde podem
acontecer “as trocas de velocidade entre o territorio do pedestre e um sistema de
transporte, ou entre dois sistemas de transporte”, indicando, portanto, seu duplo
pertencimento a rede e ao territdrio que atravessa. Ao se debrucar sobre a
correspondéncia entre a morfologia da rede viaria e sua classificacdo de dominio
administrativo (se federais, estaduais, municipais, etc), Menerault (1994) argumenta
gue nem sempre 0s sistemnas viarios existentes podem ser considerados redes perfeitas,
revelando que somente a “imbricacdo generalizada” de todas essas categorias viarias é
que permite a continuidade e conectividade de todos os pontos da aglomeragdo urbana.
E esta imbricacdo conduz ao embaralhamento de trafegos distintos, de passagem, local,
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etc., que misturados, séo fonte por um lado, da congestdo, mas de outro, de toda a
riqueza do espaco de trocas em que se constitui 0 espaco publico.

Somos finalmente levados a concordar com Levy (1999) quando aponta que o
fluxo e a conectividade sdo os principais atributos da rede. Mas que esta definicéo
aplicada exclusivamente ao transporte urbano e as vias urbanas é redutora e da margem
a que outras analises possam ser feitas no sentido de enriquecer o conceito de rede.

1.5.3. Infraestrutura e espaco publico

As andlises criticas em relacdo a nogéo de infraestrutura vista essencialmente como
rede, ou seja, como movimento puro, sao discutidas em torno da questdo da
revalorizacdo dos espacos publicos; e também, em relacdo a mobilidade e de como se da
0 movimento das pessoas na aglomeracao.

A principal critica a esse respeito se coloca sobre o modelo de concepcédo das
redes, intitulado de ‘modelo rede-tubo’, fundado, sobretudo, no principio da
extraterritorialidade, no qual a rede-tubo esté ligada unicamente as suas proprias regras
de circulacdo e a idéia de fluidos que correm dentro de tubos, onde ndo ha aderéncia
espacial (AMAR apud LEVY, 1999, p. 45). Nestas criticas também se questiona a
insuficiéncia de uma possivel reterritorializacao através dos pontos-de-rede, e da
necessidade de reflexdo também sobre as linhas, 0s espacos entre os pontos, sobre o0s
fluxos em si e sobre o0s espagos do movimento. Na idéia do deslocamento puro estaria
subjacente a antecedéncia absoluta da I6gica origem-destino sobre 0 movimento, assim
como a natureza puramente transitiva do movimento como modo de passar de uma
atividade a outra, o que implica na ‘atopia’ do movimento, na auséncia e na negacéo da
idéia de lugar.

Junto as criticas da idéia do deslocamento puro, viés da eficiéncia na
organizagdo em rede das infraestruturas, estdo as prospeccdes (LEVY, 2004, p. 159;
AMAR apud LEVY A., 1999, p. 45) no sentido de compreender a mobilidade como um
atributo da urbanidade, buscando valorizar e investigar o que acontece nos espagos e
nos tempos da mobilidade. A relagdo entre mobilidade e espaco urbano se define,
entdo, segundo os critérios de aderéncia e porosidade presentes entre a rede e 0
territério, de acordo com o grau de registro do primeiro no segundo. Esta abordagem
tem a virtude de poder induzir a consideracdo de um outro critério, que contribua para
uma definicdo atual de infraestrutura. Deste modo, pode-se deduzir uma classificacéo
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do que é uma infraestrutura no meio urbano partindo do critério da méaxima aderéncia
(andar a pé) a aderéncia minima (avido). Estes diversos tipos de movimento
determinam “formas de acessibilidade” (LEVY, 1999, p. 46) distintas, das mais
descontinuas as mais continuas, com menor ou maior aderéncia ao espaco urbano.
Assim, uma via expressa tem fraca aderéncia ao espaco em relacdo a uma avenida ou
rua de bairro. Com isto, indica-se a passagem de uma logica focada na base puramente
material das infraestruturas, para uma outra que aceita a existéncia de um lugar no
movimento, na qual a existéncia de uma multiplicidade de modos de transporte, onde
acontece a articulacdo do movimento a outras atividades. Esta intima imbricacao de
mobilidades e atividades estaria identificada, em si mesma, com a id€ia de espaco
publico.

Neste sentido, a reflexdo sobre o papel das infraestruturas na forma urbana, com
a presenca de grandes centros comerciais como hiper-mercados, lojas especializadas e
‘shopping centers’ localizados em rotulas e nos viarios, coloca em questdo a
dependéncia desses equipamentos as infraestruturas viarias, que lhes garante
acessibilidade, quase que exclusivamente feita pelo automaovel, e pelos modos
motorizados. Nesta situacao, observa-se a equivaléncia das logicas do equipamento e da
via, que lhe garante acessibilidade, ambos isolados e univocos em relagdo ao que esta
em seu entorno imediato. Estes grandes equipamentos comerciais sao considerados por
Albert Levy (1999; p. 47) como predadores do espago publico, “ ... na medida em que
ele esvaziam o espago publico de sua substancia, de suas atividades multiplas, de sua
polivaléncia de usos, para reduzi-los a uma simples infraestrutura de transporte”
(LEVY, op. cit., p.47).

Consideramos como pertinente a visdo de que a auséncia de polivaléncia nas
relagdes entre infraestrutura viaria expressa e grandes equipamentos, ambos provaveis
portadores de I6gicas univocas, talvez esvazie o espago publico de seu conteudo, de sua
multiplicidade de usos, possibilidades de encontros e trocas. Por outro lado,
lembramos que talvez esses agenciamentos merecam ainda estudos mais aprofundados,
gue consigam propor outra visao para as novas relacdes que ai se estabelecem, em
muito distintas daquelas instauradas historicamente, a partir da via intra-urbana
“tradicional”, nas ruas e nas avenidas, com as quadras, os lotes e as edificagdes. Com
isto, somos levados a direcionar esta tematica para questdes mais amplas, qual seja
aquela da necessaria relacéo e agenciamento entre as partes, independente da escala e
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dos territorios considerados, se em areas novas na periferia, ou aquelas mais
consolidadas nos ndcleos antigos.

Neste sentido, esta problematica se orienta para as atuais mutacdes que 0
aumento de escala das infraestruturas vem operando sobre o territorio, onde o0s
aspectos determinantes estdo menos voltados para a escala em si da infraestrutura, e
mais para a sua solidarizacdo com o espaco; na reconquista dos espagos deixados como
sobras e na valorizagdo dos atributos geogréaficos e da paisagem dos territorios
atravessados. Isto tem induzido a novas posturas tanto nas areas periféricas e de
expansao da urbanizagdo, onde as infraestruturas passam a ter uma melhor relagdo com
as atividades e 0s espacos que as circundam, como também nas areas mais centrais, de
tecido urbano mais consolidado e de heranga histérica. Mesmo com o reconhecimento
desta nova abordagem de integracao das infraestruturas, Smets (2004) analisa, no
contexto europeu, os esforcos profissionais ainda necessarios por parte de arquitetos e
paisagistas, nas busca destes resultados frente a légica da planificacdo de transportes,
ainda fortemente guiada por uma logica setorial.

Nesta perspectiva, 0s antigos centros herdeiros da organizacdo da metropole
industrial, progressivamente desfuncionalizados ap6s 1950 através da descentralizacéo
dos meios de producdo e dos servigos, e atualmente recortados espacialmente por
pesadas infraestruturas, vém se recompondo, valorizados com novos sentidos devido a
sua forte centralidade. O enterramento da via expressa urbana em Boston, construida
nos anos 1950, atravessando seu centro antigo, também chamado de “Big Dig”
(McNICHOL, 2000) — cujas obras iniciaram em 1991 — inaugura um novo momento
na histdria urbana das cidades, de reconquista de terrenos na superficie em um espaco
central ja muito adensado. Com esta intervencéo, a grande oferta de acessibilidade, que
se construiu ao longo do tempo no espago do centro, mas que também levou ao
problema da congestéo, coloca novos desafios urbanos, onde esta presente o reforco da
centralidade, a melhoraria da relacdo do centro com suas periferias imediatas e a
criacdo de novos espacos publicos. A boa capacidade de comutacédo (acessibilidade) é o
que passa a ser revalorizado no centro, e embora se utilize (LEFEBVRE, 2009, p. 178) a
expressdo “tricotar” como a caracteristica visada para o tratamento dos espagos de
superficie, as criticas tém apontado para as contradi¢des inerentes a proposta dos
investimentos direcionados a enterrar o trafego de veiculos, sem deixar claro se este
fluxo vai aumentar com as melhorias, 0 que significaria seu incentivo; que ocorrem em
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simultaneidade aos poucos investimentos direcionados a melhoria dos transportes
coletivos.

De certo, no que tange ao tratamento dos espacos publicos, a experiéncia de
Barcelona, na Espanha, nos anos 1990, foi sinalizadora de uma retomada do valor da
urbanidade, articulada pela requalificacdo dos espagos publicos, e de onde o Projeto
Rio Cidade, desenvolvido no Rio de Janeiro (1993-1997) teve inspiracdo metodoldgica.
Haveria, por tras destas iniciativas, a idéia de associar ao projeto viario um projeto
urbano para criar um verdadeiro espaco publico. No caso do Rio de Janeiro, embora
estas intervengOes tenham tido efeitos positivos na cidade, lamenta-se a sua
desarticulacdo com propostas de reestruturagdo do transporte urbano coletivo, que
permanece sem iniciativas de planejamento e coordenacdo dos modos de transporte
existentes, onde a Ultima grande agdo nesse sentido foi, certamente, a implantacdo do
metro, ainda no final da década de 1970.

1.5.4. Resumo - As infraestruturas metropolitanas e os locais da

mobilidade

As questdes a respeito do espago destinado ao movimento ser também um local
ancorado no territorio sdo, em geral, consideradas em torno da dificuldade de juncéo
das diferentes logicas setoriais atuantes sobre ele. Os problemas podem estar ligados ao
fato de que cada uma dessas l0gicas imp®&e o seu proprio recorte ao territdrio, como
também pela dificuldade dos que concebem as grandes infraestruturas em levar em
conta as caracteristicas do meio onde elas se inserem. Isto conduz a que, em geral, 0
encontro entre territorios e redes técnicas seja marcado pela auséncia de articulagdo
entre escalas, independentemente do impacto e do tamanho das infraestruturas. Deste
modo, lembremos primeiramente que a articulagdo entre escalas, frequentemente,
também diz respeito as relacdes entre instituicGes, e neste caso, pode ocorrer que
muitas das infraestruturas projetadas sobre determinados territorios, ndo sejam de sua
iniciativa. Nestas ocasides, 0 que ocorre é que a escala predominante néo é aquela do
territdério que a infraestrutura atravessa, mas a dos fluxos que ela conduz, o que
direciona a que se estabelecam relacBes de escalas onde a dimensdo da propria
infraestrutura se impde ao meio que ela recorta, urbanizado ou néo.

Em face desta dificil articulagdo, algumas investigacdes (SANDER, 1999;
MANZZONI, 2007; STATHOUPOLOS, 1993) tém apontado no sentido de tentar
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conciliar infraestrutura e territério, apoiando-se na idéia de reinventar os locais de
interface das redes de deslocamento em meio urbano, aos quais tém chamado de
“pontos-de-rede™®. A idéia do ponto-de-rede, oriunda do campo dos transportes,
propde melhorar o conhecimento sobre a concepcao dos espacos ligados ao transporte
urbano, dando énfase aos pontos de entrada e saida da rede, vendo-0s como elementos
privilegiados da relacdo com os locais de servico das redes, onde se colocam também
questdes ligadas a acessibilidade, a imagem da empresa de transportes, a localizacdo e
ao ambiente urbano. Fundada no principio da nodalidade** (STATHOUPOLOS, 1993,
p. 32), 0 conceito sinaliza o interesse no cruzamento de linhas de transporte e na
reflexdo da interface entre os seus diferentes modos. Coloca énfase também na oposicéo
entre repouso e movimento, conduzindo a pesquisa sobre os locais de espera e 0s
servigos que pode haver em uma estacéo, ligados ao comércio e a informacéo ao
passageiro.

Outros fatores importantes na nocao de ponto-de-rede sdo a consideragédo da
co-presenca nas redes, aos papeis ligados a circulacdo dos fluxos e ao repouso, as
paradas e as conexdes com os lugares atravessados. Desta forma, considera-se que um
ponto-de-rede deve responder a finalidades multiplas, dando igual importéancia as
atividades locais e aquelas outras as quais o fluxo coloca em relacéo direta.

Uma outra no¢édo que surge ligada a de ponto-de-rede é a de “cabeca de rede”
(SANDER,1999, p. 78), destinada a dar reconhecimento, visibilidade e legibilidade a
infraestrutura, a partir do exterior, em seu ponto de acesso. O meio utilizado, muitas
vezes, para atingir este objetivo, € a de seria-las industrialmente, o que permite dar-lhes
formas similares, caracteristicas de uma empresa determinada, onde uma série de
elementos se juntam a partir de um principio combinatério. Contudo, o outro lado da
questdo da uniformizagdo é que nem sempre os lugares de implantagdo desses pontos
sdo homogéneos, variando conforme a logica dos lugares. Isto gera uma dificuldade que
é a de conciliar ndo somente a velocidade e a auséncia de movimento, mas também a
similaridade e a singularidade. Desta forma, considera-se que desde sua origem, o
ponto-de-rede € tributario de racionalidades multiplas e contraditérias, ao que se soma
que cada um deles evolui com o tempo de forma especifica, onde a uniformidade inicial

10 Cabe registrar que o conceito de ponto-de-rede responde a uma formulagéo tedrica e metodoldgica
abrangente, tendo sido utilizada como ferramenta no contexto francés do transporte urbano (SANDER, op.
cit.,, p. 77)

1 A nodalidade é compreendida como niimero de pontos “interessantes” acessiveis em um tempo dado ou
com um nimero de transferéncias dado a partir de um ponto da rede. (SANDER, 1999, p. 76)
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dos projetos pode coexistir, mas deixam de assemelhar-se. De igual maneira, a
coeréncia no espaco interior de cada ponto é dificil de coordenar.

Neste sentido é que Sander (1999, p. 81) prop&e que se veja 0 ponto-de-rede
nao somente como um elemento da infraestrutura, como partes idénticas dentro de
uma mesma rede, que um autor implanta em um espa¢o, mas também como uma
outra forma urbana, resultado de intera¢des diversas e multiplas. Conseqiientemente, o
ponto-de-rede deixa de ser um produto Unico fruto de um pensamento tecnoldgico
autdbnomo; mas ao contrario, resulta das tensées entre logicas distintas, evidenciando
tanto a logica da rede como as caracteristicas de seu local de implantacédo, participando
do jogo entre os atores envolvidos. E isto € passivel de acontecer em todas as escalas do
ponto-de-rede, seja um simples ponto de dnibus ou um complexo de trocas. O
reconhecimento de que o processo de formacgédo dos pontos-de-rede ndo foge aos
principios gerais de complexidade das formas urbanas ndo quer dizer que o0 processo de
sua concepcao deixe de ter logicas proprias, onde a dimenséo circulatoria o diferencia
em muito dos demais elementos do tecido urbano.

Inseridos na problemaética da reinvenc¢ao dos nos de fluxo urbano, os novos
projetos das gares ferroviarias — onde se inclui também a modernizacdo das antigas,
especialmente ligadas a grande velocidade no contexto na Unido Européia — tém sido
considerados como uma chave de entrada nas investigacdes sobre os instrumentos e
métodos de fabricacdo das grandes cidades (MANZZONI, op. cit., p. 51). Estas novas
gares sao consideradas como um lugar urbano onde se juntam territérios, onde a
questdo da articulacé@o das escalas (edificio, bairro, cidade, territorio) e as imbricacoes
das suas temporalidades (politicas, atores, representacdes) recolocam a questao da
arquitetura da mobilidade no contexto atual de redefini¢cGes ao projeto urbano de
cidade. Desta forma, esta autora assinala que, desde os anos 1980, o significado do
termo “gare” evoluiu do conceito do edificio destinado a simples recep¢do dos
vigjantes, com sua fachada frontal monumental e os fundos técnicos, para um outro
associado a variedade de espacos destinados a chegada, saida e troca, formando “pélos
de troca multimodais”. E neste sentido que emprega o termo “lugar-gare” e “lugar-

112

movimento”*4, ndo como um edificio isolado, mas como um lugar publico formado de

diversas entidades espaciais, um todo de espacos suscetiveis de realizar uma mediacao

12 Estas duas acepcdes sdo utilizadas para indicar a confluéncia do meio urbano e dos transportes, como
também como resposta ao conceito de “ndo-lugar” empregado por Marc Augé. (MANZZONI, apud AMAR,
2007, p. 70)
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entre a dimensao do deslocamento, ligado ao distanciamento, e aquele doméstico, no
interior do qual cada um pode encontrar sua ancoragem.

Finalmente, estas investigaces parecem sinalizar com a possibilidade de se
demonstrar que se o processo de extra-territorializacdo de uma rede esta ligado aos seus
fluxos, o da sua territorializacdo esta, freqiientemente, relacionado com seus pontos de
conexdo fora do mundo da sua eficiéncia técnica, esteja-se tratando das redes de
transporte e circulagdo, e até mesmo de outras redes técnicas. A territorializagdo das
redes ligadas a0 movimento ndo se limita unicamente a integracao fisica, urbanistica e
paisagistica das infraestruturas, mas designa a articulacdo de escalas, a hierarquizacéo e
a interconexdo das redes de transporte e circulacdo, onde a forma urbana é a que
determina a arquitetura da circulacdo e a gestdo dos fluxos.
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Capitulo Il

2. Aspectos metodoldgicos

O nosso objetivo é investigar as infraestruturas de mobilidade existentes no Centro
tradicional do Rio de Janeiro e que o articulam com a area metropolitana, no presente.
Nosso interesse reside no estudo da influéncia da presenca dessas infraestruturas sobre
a estrutura das grandes cidades, considerando as transformacdes provenientes da
metropolizacdo. Partimos da constatacdo da grande atratividade que o Centro
tradicional ainda exerce sobre a metropole, apesar do surgimento das novas
centralidades. A hipdtese é de que as infraestruturas de mobilidade presentes no Centro
tradicional do Rio de Janeiro provéem explicacdes significativas para a sua centralidade,
no cenario atual de policentralidade do espagco metropolitano. Interessa-nos investigar,
sobretudo, como as infraestruturas de mobilidade vém se transformando no espaco do
Centro, que é também o centro historico, e de que forma isto vem influenciando no seu
padrdo de centralidade. Optamos por focar nossas discussdes sobre uma unica
aglomeracdo por acreditarmos que as tendéncias apresentadas no Rio de Janeiro
possuem especificidades — principalmente politicas e econémicas, resultantes dos
processos que envolveram sua condicdo de ex-capital do pais — embora comungue das
mesmas questdes macroecondmicas e sociais de outras grandes cidades brasileiras e, em
outro contexto, de uma rede de metrépoles mundiais.

Como apresentado anteriormente, empreenderemos nossas analises das
infraestruturas de mobilidade do ponto de vista do espago intraurbano, como definido
por Villaga (1999), que da énfase a particularidade da estrutura espacial produto do
processo de conurbacdo, que resulta nas areas metropolitanas. Estaremos também
apoiando-nos nas diferencas de escala de analise referenciadas por Reis (2006), que
acrescenta a escala da area metropolitana a escala do tecido urbano, com o objetivo de
contribuir com o campo da arquitetura e do urbanismo no que se refere a formulacéo
de politicas pablicas e a fornecer subsidios a politicas profissionais. A
complementaridade das analises nas duas escalas € uma premissa da nossa metodologia.

A metodologia empregada relaciona a analise diacrdnica, a analise espacial da
forma urbana e a investigacdo das centralidades urbanas a partir dos fluxos exprimidos
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pelos dados de demanda de transporte. De forma a contextualizar a discussao sobre as
infraestruturas, o espaco do Centro e o crescimento da metrépole empreendemos, em
um primeiro momento, uma analise diacrénica sobre a evolucdo das principais redes
de transporte. Apresentamos sob uma perspectiva historica a evolucao dos principais
modos de transporte urbano na aglomeragdo do Rio de Janeiro, assinalando a
interligacéo entre urbanizagdo, formas de deslocamento e tecido social, objetivando
destacar o papel das infraestruturas de transporte neste processo. Buscamos
compreender o crescimento urbano como uma operacao de investimento de capital em
solo, edificacdo e infraestruturas, onde estas Ultimas adquirem relevancia por serem
protagonistas de investimentos e avancos tecnoldgicos e, sobretudo, por sua longa
duracdo e permanéncia, condicionando formas de evolucao e conflitos do processo de
urbanizacdo. O recorte temporal definido cobre, aproximadamente, cem anos da
evolugdo dos transportes e sdo apresentados através dos principais modos que, de
alguma forma, tém continuidade no presente: bondes, trens, barcas, 6nibus, metro,
vans e kombis. A andlise diacrdnica através das infraestruturas objetiva subsidiar nossas
analises posteriores e, desta forma, baseia-se na vasta investigacdo historica existente
sobre 0s meios de transporte e a evolugdo urbana do Rio de Janeiro, com a qual
contribuimos por meio da proposi¢do de uma matriz cronoldgica e pesquisa
iconogréafica de mapas e fotografias.

Na investigacdo sobre a centralidade do Centro na metrépole do Rio de Janeiro,
inicialmente realizamos uma analise dos aspectos demograficos e socioecondmicos,
com o proposito de elucidar suas principais dindmicas atuais. O surgimento das areas
metropolitanas, na segunda metade do século XX, demarca um periodo importante
para as grandes cidades brasileiras, que recebem um forte fluxo migratorio e registram
um forte crescimento urbano. Este espaco ganha, atualmente, contornos mais
complexos com o0 aumento das areas informais e o surgimento das areas pés-
industriais. S&o interpretados dados estatisticos disponibilizados por 6rgaos e
instituicGes governamentais.

A investigacdo prossegue atraves da analise espacial que busca estabelecer
consideracdes sobre a formacéo do Centro tradicional e sua relagdo com o
desenvolvimento da urbanizacéo, verificando o bindmio centralizacdo e
descentralizacdo. Nos apoiamos em dois grandes estudos realizados sobre o Centro da
aglomeracéo do Rio de Janeiro, onde o segundo pode ser considerado como uma
atualizacdo do primeiro. O estudo do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica —
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IBGE, intitulado “A Area Central do Rio de Janeiro”, de 1967, oferece um retrato do
espaco do Centro a partir do mapeamento das funcgdes alocadas nesse espaco, tendo
sido atualizado na pesquisa elaborada por Nina Rabha em “Centro do Rio: perdas e
ganhos na historia carioca”, de 2006. Estes estudos, por terem o mesmo enfoque de
mapeamento de dados empiricos da distribuicdo de funces, disponibilizam um rico
registro das mutag6es funcionais nos ultimos quarenta anos no Centro.

No aprofundamento das duas escalas de andlise, utilizamos uma metodologia
guantitativa que investiga os fluxos de pessoas, oriunda do campo dos transportes, a
qual sobrepomos a andlise espacial da geografia, na escala metropolitana, e a da
morfologia urbana na escala do tecido urbano (figura 2-1). As analises buscam
evidenciar a imbricacdo entre forma e mobilidade urbanas através da investigacdo de
dois elementos: o Centro e as infraestruturas de mobilidade (transporte). Embora com
suas particularidades, dependendo do enfoque escalar do elemento abordado, as
analises dos elementos e dos processos da forma urbana sdo dinamicas e
complementares entre si. Esta estrutura de analise nos permite obter um quadro mais
completo das dindmicas espaciais em jogo envolvendo as formas urbanas e a
mobilidade de pessoas para examinar a centralidade do Centro em relacdo ao espaco
metropolitano.

escala de andlise método objeto de andlise

, . transportes redes de
area metropolitana — — o
geografia acessibilidade
infra-estruturas de
centro s
mobilidade
; transportes
tecido urbano  +— P . — ponto-de-rede
morfologia urb

Fig. 2-1_ Estrutura de analise. Fonte: elaborado pela autora

As infraestruturas de mobilidade serdo abordadas a partir do mapeamento da
demanda dos fluxos de deslocamento de pessoas, e serdo interpretadas através da
compreensdo de dois atributos que séo as ligacGes (linkages), definidas pelas redes de
acessibilidade, e 0s seus nés. Os nGs sdo 0s pontos onde ha acumulacado espacial de
atividades. Podem refletir centralidades conforme a importancia econémica das
fungdes urbanas que ele atende, como producao, distribui¢do, administragéo,
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comércio, de onde resulta uma hierarquia de importancia. As ligacGes sdo as
infraestruturas que canalizam os fluxos para e entre 0s nos. Estas infraestruturas podem
ser vias expressas, leitos ferroviarios, tlneis, avenidas, ruas, etc., cuja hierarquia pode
ser definida pela sua capacidade de canalizar os fluxos e sua ligagdo com outras
infraestruturas, conformando redes.

Na escala da area metropolitana investigaremos as ligagdes, que chamaremos de
redes de acessibilidade da aglomeracao, através do método que relaciona demanda de
transporte e centralidade (JORGENSEN, 1998), utilizando como base as matrizes da
pesquisa domiciliar do Plano Diretor de Transporte Urbano da Regido Metropolitana
do Rio de Janeiro - PDTU (GOVERNO DO ESTADO, 2005). Nesta escala de andlise é
importante ressaltar que ndo € a ligacdo material da infraestrutura que nos interessa
investigar, mas as caracteristicas geo-econémicas das unidades espaciais que se
interligam, refletidas nos deslocamentos a elas relacionados. Buscamos investigar
através da distribuicéo espacial da movimentacao produzida pelo intercAmbio de bens e
servigos, que reflete a vida econémica especificamente urbana, a forma como esta
movimentacao resulta e ocasiona a reestruturacdo da rede de nucleos dindmicos de
atividades econémicas urbanas (centralidades). As conclusdes sobre a estrutura e o
dinamismo das redes de acessibilidade serédo retiradas da aplicacdo dos seus indicadores
a uma colecdo de modelos de reparticdo do espago urbano do Rio de Janeiro,
originados de aplicacGes cientificas ou administrativas em uso sobre a Cidade do Rio de
Janeiro e sua area metropolitana.

Apresenta-se, desta forma, a possibilidade de confrontar as anélises
empreendidas por Jorgensen, em 1998, a partir do Plano de Transporte de Massa -
PTM (IplanRio, 1995) com dados recentes do PDTU-2005, para compreender o fluxo
dos movimentos de pessoas ligados as centralidades, a organizacdo espacial urbanae a
producdo e consumo de mercadorias e servigos no meio urbano. Tal possibilidade se da
devido a propria natureza do método, baseado na contagem da demanda na tentativa
de prever as tendéncias locacionais de atividades e pessoas deslocando-se em funcédo de
suas atividades.

Assinalamos que as compartimentacdes espaciais e 0s modelos oriundos delas
estdo assentados sobre um aspecto predominante do espaco, refletindo a concepgéo ou
a hipdtese principal de trabalho do agente ou ator que a realiza. Desta forma, 0s
primeiros modelos que definiram as macrozonas de trafego do Rio de Janeiro
baseavam-se na nogdo da expansao de longo prazo do espago urbanizado da cidade,
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tendo como suporte 0s ramais ferroviarios e as vias litoraneas. Outros modelos
privilegiam a premissa da expansdo do espago urbanizado em circulos concéntricos,
que refletem o valor econdmico da acessibilidade; enquanto outros (Areas de
Planejamento) procuram refletir padrdes de homogeneidade da urbanizacéo
(JORGENSEN, 1998, p. 51). Ao confrontarmos os modelos das macrozonas de trafego
com as areas de planejamento estaremos, ao mesmo tempo, reconhecendo e colocando
a prova suas proposigoes.

As bases cartograficas utilizadas para as analises da area metropolitana sdo as
bases cadastrais do Rio de Janeiro e sua area metropolitana, restituicdes
aerofotogrameétricas, realizadas em 2000. Serdo também utilizadas bases iconogréficas,
representadas por ortofotos. A area metropolitana serd considerada, segundo as
seguintes reparticoes:

- macrorregional (macroregides metropolitanas)
- mesorregional
- por area de planejamento
- microrregional (distritos Rio e Municipios)
- por unidade de pesquisa (zonas de trafego)

Na escala do tecido urbano buscaremos investigar os nds, onde se cruzam estas
redes, que chamaremos de pontos-de-rede, conforme método que relaciona dimenséo
circulatoria e dimensdo territorial (STATHOUPOULOS; AMAR; et al., 1993). O
conjunto de dois ou mais pontos-de-rede forma o que intitulamos de polo da
mobilidade. As conclusdes sobre a forma, estrutura e o dinamismo dos pontos-de-rede
serdo retirados da aplicacdo dos seus indicadores a seus locais de insercéo, originados
do recorte administrativo em uso sobre o bairro do Centro.

As bases cartograficas utilizadas para as analises do tecido urbano sdo as bases
cadastrais do centro Rio de Janeiro, restituicdes aerofotogramétricas realizadas em
2000. As bases iconograficas estdo definidas pelas ortofotos e fotografias destinadas a
melhor retratar as especificidades dos espagos da mobilidade dos pontos-de-rede e sua
insercdo territorial. O tecido urbano sera considerado segundo as reparti¢6es definidas
pelos polos da mobilidade, que s&o conjuntos de pontos-de-rede.
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2.1. Metodologias de investigacdo das centralidades urbanas pelo

movimento

S&o diversos os autores e trabalhos que procuram descrever e analisar 0s espagos
centrais partindo da analise do movimento propondo metodologias, indices e
indicadores. Grande parte destes estudos, majoritariamente oriundos das investigagdes
sobre os sistemas de transportes, destina-se a identificar a localizagdo de novas
centralidades, para com isso prever novas infraestruturas e servigos que acompanhem
as dindmicas urbanas. Estes estudos tendem a considerar os centros urbanos atraves de
algumas problematicas, onde as mais recorrentes sao a sua dimensao simbdlica, a
disponibilidade da infraestrutura de transportes e acessibilidade, as relacdes e
concentracédo de atividades e o valor do solo.

Nas metodologias empregadas internacionalmente, como apontado por Kneib
(2008), utiliza-se como principal variavel o nimero de empregos existentes em uma
area como indicador capaz de congregar as problematicas relativas a uma centralidade.
Ou seja, parte-se da compreensdo de que o modelo de policentralidade, produto do
crescimento do espaco metropolitano, implica no declinio do nimero de empregos na
Area Central de Negocios (ACN) — que passa a nd0 mais ser a Ginica area a ter grande
concentracdo de empregos — e a sua consequente descentraliza¢do para um ndmero de
areas suburbanas e especializadas. Entretanto, a utilizagdo destes dados ndo demonstra
a mesma operacionalidade no caso dos municipios brasileiros, ao apresentarem-se
muitas vezes agregados, dificultando sua utilizacdo. Kneib (2008, p.55) elabora uma
analise a esse respeito e considera a existéncia, internacionalmente, de quatro grandes
grupos de investigacdo baseados na variavel nimero de empregos, que sao: i) picos ou
valores de corte de nimero de emprego, ii) fluxos, iii) métodos estatisticos, iv)
estatistica espacial.

No contexto brasileiro, comparativamente ao internacional, esta autora assinala
que as investigacBes sobre a centralidade — relacionada ao movimento de pessoas € a
concentragéo de atividades — ainda s&o poucas, ao que atribui a escassez de dados
relacionados aos empregos, uma vez que a grande maioria das cidades so possui dados
de empregos agregados por municipio, fornecidos pelo Ministério do Trabalho e
Emprego. Desta forma, Kneib (2008, p. 65) sinaliza a existéncia de cinco grandes
grupos de estudos, que partem de variaveis distintas, onde destaca a contribui¢do
daqueles ligados a: sintaxe espacial (Krafta, 1994; Braga, 2003; Alarcon e Holanda, 2004;
Medeiros, 2006; apud KNEIB, 2008), caracteristicas de uso do solo e transportes
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(Nigriello et al, 2002; apud op. cit.), fluxos (Ferreira, 1971; FUNDREN, 1978; Jorgensen
Jr., 1998; Ojima, 2007; apud op. cit.), grafos (Gongalves e Portugal, 2005; Nabais e
Portugal, 2006; apud op. cit.) e estatistica espacial (Ramos, 2004; apud op. cit.).

Um novo marco no que tange a planificacdo da mobilidade, concebido com um
instrumento de programacéo e medidas no contexto dos municipios europeus € o
“Plano de Deslocamentos Urbanos” ou “Plano de Mobilidade Urbana” (OFFNER,
2006). De maneira geral, as propostas desses planos estdo centradas em trés aspectos
principais (HERCE, 2009, p. 134): i) o estabelecimento de redes especificas para as
diferentes formas de mobilidade; ii) a oferta de formas de deslocamentos diferenciadas
segundo os grupos de populacéo; iii) a adequacdo das ruas a esta concepcao
hierarquica e especializada da rede de espacos publicos. Os instrumentos e métodos
utilizados para a formulagao desses planos se relacionam com aqueles utilizados para o
estudo das centralidades visto que consideram a topologia das redes viaria e de
transporte coletivo, a localizacdo dos equipamentos e as areas geradoras de mobilidade
e a densidade dos diversos espacos da cidade. O que se ressalta relativo a esses planos é a
mudanca do enfoque de demanda para o de oferta. Ou seja, 0s instrumentos utilizados
sejam eles oriundos da teoria dos grafos, fractais ou modelos de demanda séo
ferramentas que servem para definir hipéteses e fixar resultados de acordo com
cenarios possiveis e ndo para definir automaticamente solugcées aos problemas do
transporte. O novo enfoque denominado ‘de oferta’ “... supGe entender que a
localizagdo das atividades, e 0 modo e a quantidade na qual se manifestem no futuro
suas inter-relacdes, dependem da forma e da organizacéo que se dé as redes de
infraestruturas, incluindo a sua gestao, porque dela pode depender o funcionamento
do sistema.”(HERCE, 2009, p. 97)

Para nossa pesquisa, que visa investigar as infraestruturas de mobilidade no
Centro da metropole a partir de duas escalas espaciais, € importante compreender a
dindmica dos fluxos de pessoas em escala metropolitana o0 que nos encaminha para
apoiar-nos na variavel convergéncia de pessoas como um dos componentes da
centralidade, e com isto com o conjunto de estudos que privilegia a analise dos fluxos.
Nossas investigagdes em escala metropolitana coadunam-se aquelas que partem da
variavel geracdo de viagens como elemento foco do trabalho. Para nosso estudo em
escala metropolitana, nos apoiamos especificamente na metodologia proposta por
Jorgensen (1998), que considera estudos anteriores elaborados por técnicos da
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FUNDREN (1978, 1984) para a cidade do Rio de Janeiro, privilegiando, portanto, a
variavel geracéo de viagens.

Para a escala do tecido urbano, em ambito internacional, registramos uma
atencdo crescente a reinvenc¢éo dos lugares de interface (SANDER, 1999;
STATHOUPOLOS, 1993; AMAR, 2004), de onde se origina a no¢ao de ponto-de-rede,
a partir dos trabalhos desenvolvidos pela Unidade Prospectiva da Régie Autonome des
Transports Parisiens - RATP?, Paris, Franca. Este conceito é elaborado com a finalidade
de melhorar o conhecimento sobre a concepgado dos espacos ligados ao transporte,
dando énfase aos pontos de entrada e saida da rede, como elementos privilegiados de
relagdo com os lugares onde se colocam questdes relativas a acessibilidade, imagem da
empresa, localizagéo. Estas abordagens evoluem no sentido de conduzir a que 0s
projetos das gares de trem, aeroportos e polos de troca urbanos nao sejam somente
receptaculos de fluxos, mas locais de movimento, alargando a nog¢ao dos locais onde se
concretiza a mobilidade.

No contexto brasileiro, as investigac6es dos sistemas de transporte na escala do
tecido urbano — destinado ao estudo dos nos — estdo direcionadas para a identificagdo
dos pontos potenciais de integracdo intermodal de passageiros em area urbana.
Investigagdes recentes (VILLELA, 2004, p. 26; GONCALVES, 2006) apontam o
incipiente desenvolvimento de variaveis capazes de embasar essas definicdes.
Entretanto, Villela (2004) lista cinco topicos extraidos de pesquisa bibliogréafica em
artigos recentes sobre o tema da localizagdo das estacdes intermodais que sdo: demanda
existente, oferta (relacionada a infraestrutura na estacdo e no seu entorno),
acessibilidade de passageiros, conforto e seguranca aos passageiros e impactos ao
entorno da estacdo. Em geral, estes estudos buscam definir estes fatores no intuito de
utiliza-los em modelos matematicos, as vezes sofisticados, que por mais que tentem
mensurar 0s aspectos espaciais em jogo, ndo sdo destinados a analisar
morfologicamente o espago, mas sim a prever situacdes de demanda e oferta dos
sistemas de transporte.

Cabe também mencionar nos estudos que relacionam movimento de pessoas e
centralidades, o conceito de Centro Gerador de Viagens (CGV) (KNEIBE., SILVAP.C.,
2004) desenvolvido a partir dos estudos sobre os Polos Geradores de Trafego (PGT)

! Empresa publica designada pela autoridade organizadora dos transportes de Paris, o Sindicato dos
Transportes d’lle-de-France (STIF), para assegurar a gestdo dos transportes urbanos de Paris e sua periferia
proxima. Ela gere o Metrd, as linhas de tramway, uma parte das linhas de 6nibus, e uma parte das linhas A e
B da rede expressa regional d’'lle-de-France (RER).
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(PORTUGAL, et al, 2003). A nogédo de um centro gerador de viagens surge da
necessidade de caracterizar os empreendimentos geradores de viagens e identificar seus
Impactos no ambiente urbano, com destaque para alteracdes no uso e ocupacao do
solo, que podem ocorrer na area influenciada pelo empreendimento e gerar um
namero adicional de viagens significativo. Para tal, baseia-se na hipdtese de que a
implantacdo de um empreendimento gerador de viagens atribui caracteristicas de
centralidade a sua area de influéncia, extrapolando o limite da geracéo de viagens
causadas exclusivamente por um empreendimento. Em conseqiéncia, estes autores
consideram que o ferramental tedrico e metodoldgico dos centros urbanos torna-se
também aplicavel para a caracterizacdo dos empreendimentos geradores de viagens.

Ainda em ambito nacional, estudos recentes apontam (FRENKEL, 2008, p. 3) a
pouca aten¢do do poder publico em relacdo a qualidade dos espacos destinados a
locomocéo dos pedestres, um dos principais modos nas cidades brasileiras. Desta
maneira, a autora propde um procedimento que visa identificar as rotas mais propicias
aos pedestres na rede viaria, de acordo com a previsao de sua demanda e as condicfes
qualitativas da infraestrutura disponivel, analisando o porte e o tipo dos polos
geradores de viagem a pe (PGV a pé). Define um grupo de variaveis capazes de
relacionar a forma urbana a facilidade das viagens a pé, organizadas segundo: i) a
densidade urbana; ii) a qualidade dos espacos; iii) o desenho das vias; iv) 0 uso do solo;
vi) transporte publico (FRENKEL, 2008, p. 178). O atributo transporte publico é
descrito em termos das variaveis: frequiéncia, cobertura e capacidade; embora s6
considere a variavel cobertura (razdo entre o numero de paradas e area) na composi¢ao
final dos atributos. Este estudo esta muito mais direcionado a fornecer insumos sobre
as rotas das viagens a pé aos projetos de revitalizacdo urbana do que apontar uma
articulacdo maior com os pontos de interface com as outras redes de transporte urbano,
focando-se sobre 0s espagos publicos, e deixando de lado os espagos destinados a
conexdo e transferéncia do transporte (que podem ser privados de uso coletivo).

Deste modo, para nossa andlise das infraestruturas de mobilidade como fator
que pode influenciar no padrao de centralidade do Centro na metropole do Rio de
Janeiro, a investigacdo sobre a localizacdo e conformacdo dos pontos-de-rede, como
proposto por Stathoupolos (1993), coaduna-se com nossos propositos, ao considerar 0s
espacos na escala do tecido urbano, definidos simultaneamente pelas interfaces entre
modos de transporte e seu papel na articulagdo de territdrios.

92



mobilidade e centralidade
Cap I

Procederemos a seguir com a descri¢cdo dos métodos de analise quantitativa dos
dados de transporte a serem empregados e como pretendemos utiliza-los em nossa
Investigacéo.

2.2. Area metropolitana e as redes de acessibilidade

Com o impacto das novas tecnologias de comunicacao e transporte sobre a circulagédo
de bens e pessoas no meio urbano, abrem-se novas abordagens que consideram o
espaco das cidades estruturado por redes econémicas, sociais, técnicas, etc.
Consideramos que as transformagdes na forma de organizacéo da economia (industria
e servigos) se refletem nos modos de vida, e modificam, por sua vez, a forma das
cidades e 0 padrao dos deslocamentos das pessoas. Nosso enfoque ao transporte o
considera como uma rede tecnologica que oferece um servico a sociedade (uma forma
da populagéo acessar os destinos desejados), e busca privilegiar seus aspectos
sociologicos e politicos, econdmicos e geograficos.

Neste sentido, a investigacdo desenvolvida por Pedro Jorgensen Junior (1998),
intitulada “Demanda de Transporte e Centralidade: um estudo da distribuicédo espacial
de viagens na Cidade do Rio de Janeiro” nos interessa mais diretamente, por estar
ancorada na analise da distribuicdo espacial de viagens, e por fazer uso de um enfoque
de oferta, embora instrumentalize-se com dados extraidos do modelo de demanda. A
proposta de Jorgensen é extrair indicacdes sobre a relagdo entre a geografia dos
deslocamentos urbanos e o crescimento da importancia relativa do setor de servigos
sobre o processo de reestruturacdo da rede de centralidades urbanas da metropole. Por
sua vez, lembremos que esta investigacdo baseia-se em categorias de analise geogréaficas
das viagens urbanas, formuladas no estudo desenvolvido pela Fundacao para
Desenvolvimento da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro -FUNDREM, para a
cidade do Rio de Janeiro, em 1986, intitulado “Estrutura Urbana da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro”.

Este estudo sobre as centralidades urbanas (op. cit., 1998) alia-se as novas
abordagens que se colocam frente a crise do planejamento de transportes, marcadas
pela incluséo da preocupagdo social como meio de contestar a legitimidade do
planejamento de transportes que se formou nos anos 1960, representada pelo método
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classico sequiencial também denominado de “quatro etapas™. A esse respeito,
Vasconcellos (2001) ressalta a mudanca de foco dos métodos quantitativos, que
privilegiam os aspectos técnicos e econébmicos, para um enfoque socioldgico cujas
questdes centrais sdo redirecionadas para “como a acessibilidade é distribuida no
espaco; como grupos e classes sociais diferentes usam a cidade e quais sdo as condicoes
relativas de equidade, seguranca, conforto, eficiéncia e custo verificados nos
deslocamentos.” (VASCONCELLQOS, 2001, p. 27). A proposicao de novas metodologias
de andlise do movimento humano no espago geogréafico se apresenta, portanto, como
um necessario campo de investigacao para fazer face as problematicas contemporaneas
dos deslocamentos urbanos.

O método proposto por Jorgensen (1998), analisa os dados da Pesquisa Domiciliar
do Plano de Transporte de Massa - PTM-95 (IplanRio), e evidencia a diferenciacéo de
atributos (motivos) das viagens alocadas no espac¢o urbano em um momento dado,
permitindo uma leitura da diversidade de motivos de viagem em diferentes horarios do
dia para as diferentes centralidades. O método alcanca diferenciar com maior acuidade
a atratividade de viagens ao centro de negdcios no pico da manha, pelo motivo
trabalho, como também, a énfase de outras centralidades para outros motivos, como
lazer e consumo, em outros horarios. Seus fundamentos estdo apoiados em trés
premissas sobre a espacialidade da metropole do Rio de Janeiro e 0s sistemas de
transporte.

A primeira refere-se a relacdo estabelecida entre os ‘sistemas de atividades urbanas’
e 0s ‘setores da economia urbana’ representados nos motivos de viagens levantados pela
pesquisa domiciliar. Com isto, interpreta-se que a estrutura locacional dos destinos de
viagens declarados esta traduzida na ‘estrutura de motivos’ como ‘setores da economia
urbana”. Assim, producdo/distribuicdo de bens traduz-se em viagem a trabalho, e
servicos de consumo como o0 somatorio dos motivos viagem a lazer, compras, saude,
servicos e outros (fig. 2-2).

A segunda premissa é que a demanda de transporte medida pela concentracéo
espacial de viagens esta relacionada com a estrutura locacional das atividades
econdmicas urbanas provendo, portanto, uma parcela importante dos atributos que
definem a centralidade.

2 Estas quatro etapas s&o: geracdo, distribuico, divisio modal e atribuicio de viagens. Os primeiros
procedimentos foram desenvolvidos nos EUA, na década de 1950, e a metodologia é conhecida como Urban
Transport Planning System — UTPS. (VASCONCELLOS, 2001, p. 29)
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A terceira premissa metodoldgica considera a radioconcentricidade como o
modelo da formacdo da estrutura espacial da metrépole do Rio de Janeiro. Onde 0s
corredores radiais sdo deduzidos a partir do suporte fisico fornecido pelos meios
histdricos de transporte. E os corredores transversais sdo produzidos, majoritariamente,
pelas dindmicas urbanas de preenchimento dos vazios intersticiais, que resultam do
espaco ndo ocupado entre os corredores radiais.

setores da economia > estrutura de motivos
producdo/distribuicdo de S
bens e servigos viagem a trabalho

somatdrio de viagens a
> lazer, compras, saude,
consumo servicos, outros (4 a 8)

Fig. 2-2_ Relacéo setores da economia com estrutura de motivos.
Fonte: elaborado pela autora a partir de JORGENSEN (1998)

Devido ao método buscar compreender a movimentacdo de pessoas e 0s padrdes
de organizacao territorial, considera somente as viagens motorizadas (transporte
coletivo, automavel, taxi, meios coletivos e privados) e ndo destinadas a domicilio,
definidas como produtivas por estarem associadas a opera¢des econdmicas novas
(trabalhar e adquirir uma mercadoria ou servi¢o). Assim, chega-se a restri¢cdo que
resulta na matriz Origem/Destino - O/D, nomeada como viagens motorizadas e ndo
destinadas a domicilio (MNDD).

Os indicadores propostos para expressar a atratividade de uma zona, sao trés:
capacidade de polarizagéo de viagens das zonas, capacidade de absorgdo de viagens das
zonas e capacidade de retengdo de viagens das zonas (JORGENSEN, 1998) (fig. 2-3).
Onde:

- polarizagéo: € a proporgdo em que as zonas recebem o total de viagens interzonais
(expressas por uma matriz O-D em que ao valor das células da diagonal, ou seja, das
zonas internamente) é atribuido o valor zero. O atributo que se pretende expressar é o
grau de concentracéo e especializacdo das atividades econdmicas em uma porg¢éo de
territorio. Indica a existéncia de uma certa hierarquia funcional ou de especializacdo de
atividades entre zonas. Formulado para exprimir a atracdo espacialmente concentrada,
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a polarizacdo devera ser preferencialmente aplicada aos modelos mais detalhados de
reparti¢do do solo, no caso, a prépria zona de trafego ou Regido Administrativa-
Municipio;

- absorcdo: diz respeito a capacidade que possui determinado espago de atrair viagens
externas e internas, portanto de satisfazer em sua integralidade os requisitos dos
motivos da demanda de viagem. E formulado para representar a atratividade
espacialmente distribuida que poderia ser expressa na forma de uma rede de
centralidades. Este conceito sera aplicado aos recortes espaciais dos espagos da
mobilidade no Centro;

- retengdo: exprime a capacidade que tem uma regido de satisfazer internamente as
demandas por mercadorias e servigos. Permite melhor analisar atributos tipicos dos
corredores de transporte (movimentacéo linear). Sera testado em sequéncias lineares de
zonas de trafego.

absor¢ao retengao

| \ \ polarizaqé}

ﬂ\% I A 7\\‘ \

%

concentragao e atratividade espacialmente quantidade e qualidade de
especializacao das distribuida, atratividade ~ movimentagao interna de
atributo espacial ~ atividades econdmicas difusa, "rede de corredores de mercadorias
centralidades" e servicos
. . zona de trifego setores espaciais, polos sequencias lineares de
unidade espacial it .
de mobilidade zonas de trafego

Fig. 2-3_.Metodologia — Polarizacdo, Absor¢ao e Retencdo de viagens. Fonte: Elaborado pela autora
a partir de JORGENSEN (1998)

Lembremos que nossas analises tém como objetivo investigar as redes de
acessibilidade capazes de identificar as caracteristicas geograficas e econémicas ligadas
ao Centro da metrépole do Rio de Janeiro, refletidas nos deslocamentos a ele
relacionados. Deste modo, ndo nos deteremos nos aspectos geogréaficos e econdmicos
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ligados as outras centralidades isoladamente, a ndo ser que estejam diretamente
relacionadas as questdes identificadas no Centro. A ressalva a ser feita, portanto, diz
respeito a que aplicaremos somente o indicador de polarizagdo, definido como o mais
capaz de identificar a concentragdo e especializacdo de atividades econdmicas.
Esclarecemos, que apesar disto, o principal critério metodoldgico é mantido.

As matrizes O/D (MNDD) as quais tivemos acesso foram aquelas geradas e
disponibilizadas pelo érgéo responsavel pela elaboragdo do PDTU-2005, a Secretaria de
Estado de Transportes do Estado do Rio de Janeiro - SECTRAN (anexos).

2.3. Tecido urbano e ponto-de-rede

A investigacdo das infraestruturas de mobilidade e o Centro, na escala do tecido
urbano, associa a anélise espacial de distribui¢do de viagens com a matriz
funcéo/espaco do ponto-de-rede (STATHOUPOLOS, 1993). Na distribuicéo espacial
de viagens, além do indicador de polariza¢do, também € aplicado o de absorcéo, que
considera as viagens realizadas pelos modos ndo motorizados (viagens a pé e bicicleta)
nao destinadas a domicilio (NMNDD).

O conceito de ponto-de-rede coaduna-se com as analises espaciais do
movimento, pois em sua base estdo implicitos os conceitos de interacdo, campo,
territorio e rede, utilizados para explicar os tragados deixados pelos diversos tipos de
movimento sobre a superficie terrestre. A nocdo de campo ligada ao territério advém
da critica as formulas utilizadas para quantificar o conceito de interacdo, que em geral
se fundamentam sobre 0 movimento ao longo de um eixo que separa 0s centros de
interacdo; quando, na realidade, 0 movimento se propaga por muitas direcoes,
definindo assim superficies. Desta maneira, quando se fala de uma zona de influéncia
de uma atividade ou local utiliza-se o termo campo, “... que ndo é um elemento
estatico, mas uma forma de interacdo, de movimento em muitas dire¢des” (Ibid., p.30).
Fundamental ao seu entendimento e sua relagdo com o territorio é a nocdo de que eles
sdo distribui¢des continuas de movimento, onde “... ndo se pode definir seu tamanho
por limites precisos”, o que é por vezes mascarado pela utilizacdo das palavras forma e
tamanho, que tém conotacdes estaticas. O conceito de campo pode entdo ser
teoricamente definido como ... distribui¢des de movimento, variaveis no tempo, mas
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continuas nos limites de atenuacdo produzida pela distancia®(lbid., p.30). A
compreensdo desta continuidade conduz a nogdo de que 0s campos se sobrepdem,
estabelecendo-se dai a contradi¢do com a nogao de limite, que conduz a idéia de
territorio, principalmente enquanto recorte administrativo, ligado ao conceito de
propriedade, de apropriacao e de poder.

Devido a capacidade das redes de interligar pontos no territorio e, portanto
estrutura-lo, devemos também considerar seu poder desestruturador. Isto €, atenta-se
que a inser¢do de uma rede técnica pode ir ao encontro de uma estrutura territorial
existente ou, ao contrario, enfraquecé-la. Deste modo, o papel territorial das redes se
funda na consideracgdo de que elas s6 podem facilitar o movimento canalizando-o em
determinadas direcGes e que isso pode implicar a exclusdo de outras dire¢cdes. Em
consequiéncia, seu papel territorial pode ser antagonista ou complementar aos outros
instrumentos de estruturagdo do territorio.

A existéncia de um vetor de transporte pode valorizar uma direcdo do territério.
E como o acesso a essa rede s6 pode ser feito de forma descontinua, ele se faz pelo todo
dos meios disponiveis em uma rede, colocados a servigo do movimento, a partir de um
lugar. N&o importa a qual direcdo o usuario se destine, ele é obrigado a aceder a rede
através de um ponto. Esse lugar ¢ um ponto de articulagdo entre uma rede e 0
territério. Quando um determinado ponto oferece ao usuario escolhas de diferentes
caminhos possiveis, esse ponto é preferido a outros, tornando-se um referencial mental.
De simples nos de rede, esses pontos se tornam “... produtores de uma centralidade

urbana, com frequiéncia, chamados de ‘polos’™ (Ibid., p. 32). Tema recorrente nas
investigacOes sobre crescimento e planejamento urbano, um ponto-de-rede se torna
uma centralidade urbana quando ele € percebido de forma indissociavel da rede,
conduzindo a que a morfologia do lugar se harmonize com a funcionalidade esperada.
Os polos devem seu estatuto territorial a “... presenca simultanea da totalidade de
elementos morfoldgicos, funcionais e cognitivos que definem a presenca da rede (ou de
varias redes) em um lugar dado” (Ibid., p. 32) vindo dai essa denominagcao.

Deste modo, a no¢do fundamental e de onde parte a idéia do ponto-de-rede,
fundamenta-se na descontinuidade do uso do transporte. Ou seja, ndo se sai de um

Onibus diretamente para 0 metro, existe a necessidade de um lugar onde se faga a

% “Os campos sio distribuicdes continuas de movimento com uma diminuicdo muito rapida perto do seu
centro e uma diminuicdo muito lenta em direcéo a periferia.” (STATHOUPOULOQS, 1993, p. 30)
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mudanca de velocidades entre o territério e o sistema de transportes ou entre dois
sistemas de transporte.

O modelo conceitual proposto para o ponto-de-rede (STATHOUPOLOS,
1993), estabelece uma matriz onde se cruzam:

- papéis (funcional e territorial): o papel territorial pode ser local ou translocal,
0 que do ponto de vista funcional corresponde respectivamente a um acesso
simples (entrada de metr6), e a um acesso com conexao (estagdo de
transferéncia de metrd, ponto final de vérias linhas de dnibus);

- espagos (interno e externo): o espago interno refere-se ao proprio espaco do
ponto. Sua definicdo operacional dependera da escala sobre o qual se situa.
Trata-se do espago (construido ou ndo) sobre o qual o operador da rede
intervém. O espago externo é aquele resultado da conectividade imaterial do
ponto, o sagudo do acesso ao ponto, que ndo deve ser confundido com a zona
sobre a qual o ponto exerce influéncias urbanisticas, que em geral se estende
além desse espaco.

No funcionamento do ponto-de-rede podem ser considerados, além de suas
funcBes de acesso e conexao, os servicos oferecidos e 0 comportamento dos usuarios,
este Ultimo esta relacionado as utilizagBes e as praticas das pessoas atraidas por um
ponto, o que é condicionado por sua estrutura e os servigos que Ihe séo oferecidos, que
podem ser:

- servigos diretos: diretamente ligados as func@es de base, como a venda de
bilhetes e a presenca de sinalizag&o;

- servigos conexos: informacéo sobre o todo da rede, sobre outras redes e
mesmao sobre a cidade, sobre o bairro onde aquele ponto-de-rede esté inserido;
socioecondmicos ou turisticos; servicos de proximidade (jornaleiro, comida
rapida); redes paralelas (telefone publico);

- servigos transversais ou reguladores: diz respeito de forma global ao
funcionamento dos espagos do ponto-de-rede como espacos publicos,
contribuindo com 0s servigos conexos.
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Da a¢do do ponto-de-rede sobre o territorio decorrem seus efeitos socio-
urbanisticos que podem se refletir no valor da terra, na localizacdo de empregos e
habitagdo, no desenvolvimento do comércio e na mobilidade da populagdo em uma
escala maior. Na escala maior, os efeitos do campo sdo induzidos pela interacéo entre
um ponto determinado e 0s outros pontos no territorio, definidos pela zona de

atratividade do campo (fig. 2-4).

Espagos
\ Funcionamento
8%
'%« :
& Servigos
¢ 1505 Papéis Estrutura ¢ Funcionamento do
0 '|'0 DE RED prﬂffﬁf ponto de rede
Servicos

efertos socto-urbanisticos

canpo
} Influéncia do

campo ST ponto de rede
socio-

urbanisticos

Fig.2-4_Modelo conceitual ponto-de-rede
Fonte: Adaptado de STATHOPOULOS et al, 1993, p. 27

A matriz de analise da estrutura do ponto-de-rede é entdo deduzida a partir do

esquema conceitual, de onde:

S S

SN

Local | LI | LE
Transiocal |TI | TE

Fig.2-5_ Matriz ponto-de-rede. Fonte: Adaptado de STATHOPOULOS et al , 1993, p. 27
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A identificacdo empirica (levantamento) dos pontos-de-rede no Centro, e sua
concentragdo ou dispersdo em seu territdrio indicara a existéncia de campos de maior
movimento de pessoas, que serdo denominados de polos da mobilidade. A cada ponto-
de-rede serd aplicada a matriz espacos-papéis, de onde se deduzira sua capacidade de
articular rede de infraestrutura e territorio.

As possibilidades combinatdrias da matriz conduzem, a oito possibilidades de
significado real:

1- A parada simples (uma linha de dnibus). Tem papel quase que
LE exclusivamente local que significa que a funcdo de acesso domina sobre a
de conexao.

2- O abrigo de 6nibus — é uma variante mais rica que a anterior com o
11| LE inicio da internalizacdo de uma parte do espaco externo (abrigo coberto,
aberto ao exterior

3- A transferéncia 6nibus-6nibus — acesso e conexao acontecem nos

LE espacos-papéis local e translocal externos. Na transferéncia 6nibus-6nibus
considera-se dois casos: aquele onde as linhas passam pelo mesmo ponto
de parada, e 0 outro onde é necessario o deslocamento ao longo da via ou
atravessa a via.

e

4- Pontos chave: configura¢ao mista — pontos de transferéncia onibus-
LI|LE onibus inspirado no modelo da estacdo de transferéncia de metr6. S&o

TI | TE espacos razoavelmente cobertos e fechados, caminhamentos organizados,
comercio, servi¢os e informacgdo. Muito ligado ao espago disponivel do
ambiente onde esta inserido, pois ao contrario do metro, acontece na
superficie. (No caso do Brasil, 0 melhor exemplo é o ‘ligeirinho’ de
Curitiba)

5- Estacao simples de metrd — Ponto mais simples a dispor de um espago
LI'|LE interno préprio. Ha que se considerar também um possivel papel
translocal de transito feito na passagem e parada de um trem por uma
estacéo.

6- Transferéncia metr6-metr6 — Surge aqui o espago-papel translocal
LI|LE interno para transferéncia, materializados nas salas de troca posicionadas
TI depois da bilhetagem que permite o usuario localizar e escolher a direcao.
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7- Transferéncia metro-6nibus — Inversamente a anterior a conexao
acontece no espago externo. Este espaco devera ser organizado por
sinaliza¢do que indique o caminhamento de e para o ponto de 6nibus.

8- Complexo (polo) de trocas — A internalizacdo dos espacos-papéis vai
tomar uma forma pronunciada. A imbricacdo dos espagos-papéis e a
diversidade de servicos possiveis.

Fig.2-6_ Matrizes pontos-de-rede. Fonte: Adaptado de STATHOPOULOS et al. , 1993, p 27
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